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Streszczenie

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Gdanska na lata
2025-2044 jest strategicznym dokumentem okreslajgcym ramy organizacyjne, techniczne i finansowe
funkcjonowania transportu zbiorowego o charakterze uzytecznosci publicznej w Gdansku oraz na
obszarze gmin osciennych, ktore powierzyty Miastu Gdansk role organizatora przewozéw. Dokument
zostat opracowany na podstawie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym i stanowi
uszczegodtowienie polityki mobilnosci okreslonej w opracowaniach strategicznych, takich jak Strategia
Rozwoju Miasta Gdarisk 2030 Plus, Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Gdariska (SUMP 2030).

Plan okresla wizje i cele rozwoju transportu zbiorowego w perspektywie do 2044 roku, wskazujgc
kierunki dziatan niezbednych do zwiekszenia udziatu transportu publicznego w podrézach
mieszkancéw, poprawy dostepnosci przestrzennej i jakosci ustug przewozowych, a takze ograniczenia
negatywnego wptywu transportu na srodowisko. Zawiera on m.in.:

e diagnoze i prognoze potrzeb przewozowych,

e opis determinant rozwoju sieci transportowe;j,

e wskazanie sieci transportowej, na ktdrej planowane jest wykonywanie przewozéw uzytecznosci
publicznej,

e zasady organizacji rynku przewozéw,

e standardy ustug przewozowych oraz wymagania wobec taboru i infrastruktury,

e kierunki inwestycji w infrastrukture i systemy wspomagajace,

e zasady finansowania ustug transportu zbiorowego,

e mechanizmy monitorowania i aktualizacji dokumentu.

Plan nie petni funkcji projektu inwestycyjnego ani studium techniczno-wykonawczego. Nie
przesgdza o szczegdtowych lokalizacjach inwestycji, nie okresla szczegétowego rozktadu jazdy ani
harmonogramoéw poszczegdlnych projektéw w tym zakresu i etapowania rozwoju sieci transportowej.
Jego celem jest stworzenie ram strategicznych i operacyjnych, ktére stanowié¢ bedg punkt odniesienia
dla biezgcych decyzji organizacyjnych, plandw inwestycyjnych oraz dokumentow nizszego rzedu, takich
jak programy modernizacji taboru, koncepcje rozbudowy sieci tramwajowej czy projekty usprawnien w
ruchu autobusowym.

Plan jest narzedziem polityki publicznej — wskazuje dtugofalowy kierunek rozwoju systemu
transportu zbiorowego, zapewnia jego spdjnosc z politykg miejskg, metropolitalng i regionalng oraz
stanowi podstawe do podejmowania decyzji finansowych i organizacyjnych w zakresie przewozéw o
charakterze uzytecznosci publicznej w Gdansku w latach 2025-2044. Horyzont czasowy objety Planem
wynika z okreséw obowigzywania podpisanych uméw z przewoznikami na realizacje ustug
przewozowych.
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1. Wprowadzenie

1.1. Cele planu zrwnowazonego rozwoju transportu publicznego

Miasto Gdansk staje przed wyzwaniem rozwijania zrobwnowazonego systemu transportowego,
ktéry sprosta rosngcym potrzebom mobilnosci mieszkaricéw, a jednoczesnie bedzie przyjazny
Srodowisku i poprawi jakos¢ zycia w miescie. Zgodnie ze Strategia Rozwoju Miasta Gdarisk 2030 Plus
oraz Programem Rozwoju Dostepne Miasto, priorytetem jest rozwijanie systemu transportu
publicznego, m.in. poprzez zakup nowoczesnego taboru autobusowego i tramwajowego oraz
rozbudowe i modernizacje infrastruktury sieci transportowej. Plan zréwnowazonego rozwoju
transportu publicznego (zwany dalej ,,Planem transportowym”) ma na celu poprawe jakosci ustug
transportu zbiorowego, tak aby stat sie on realng alternatywa dla podrdézy wtasnym samochodem.
Priorytetem jest uczynienie transportu publicznego nowoczesnym i proekologicznym, zgodnie z
zasadami zrownowazonego rozwoju oraz oczekiwaniami pasazeréw. Poprawa oferty przewozowej ma
zacheci¢ mieszkancow do korzystania z transportu zbiorowego zamiast aut prywatnych, co przyczyni
sie do ograniczenia korkow i emisji spalin na terenie miasta.

1.2. Podstawy prawne

Niniejszy Plan transportowy zostat opracowany na podstawie obowigzujgcych przepiséw prawa
oraz w powigzaniu z dokumentami strategicznymi réznych szczebli. Podstawe prawng stanowig przede
wszystkim ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym oraz wydane na jej
podstawie rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z 25 maja 2011 r. w sprawie szczegétowego zakresu
planu transportowego. Ponadto uwzgledniono zapisy ustawy o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych, co odpowiada na wspodtczesne wyzwania zwigzane z niskoemisyjnym transportem
miejskim. Plan jest spdjny z politykami krajowymi, regionalnymi (np. Regionalnym Programem
Strategicznym) oraz lokalnymi dokumentami miasta Gdariska i gmin osciennych, z ktdrymi Gdarnsk
wspotpracuje w zakresie organizacji transportu publicznego. W szczegdlnosci Plan realizuje zatozenia
dokumentoéw ,,Gdansk 2030 Plus Strategia Rozwoju Miasta” oraz ,,Gdarisk Programy Rozwoju 2030” w
obszarze mobilnosci i transportu, zaktadajgce zréwnowazony rozwdj sieci transportowej miasta.
Istotnym odniesieniem jest takze przyjeta ,Strategia rozwoju elektromobilnosci w Gdansku do roku
2035”, ktéra wytycza kierunek stopniowej elektryfikacji floty autobusowe;j. Plan transportowy wpisuje
sie rowniez w zatozenia europejskie, takie jak polityka zréwnowazonej mobilnosci miejskiej (SUMP) —
Gdansk przygotowat wtasny Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej 2030, zas Obszar Metropolitalny
Gdansk-Gdynia-Sopot opracowat metropolitalny Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej — zatozenia
z obu tych dokumentéw (np. rozwdj weztdw przesiadkowych, integracja réznych form transportu) sg
komplementarne z niniejszym Planem.

1.3. Wizja transportu publicznego

Przy tworzeniu Planu przyjeto wizje, wedle ktorej w perspektywie najblizszych kilkunastu-
kilkudziesieciu lat w Gdansku bedzie funkcjonowac¢ nowoczesny, zintegrowany i ekologiczny system
transportu zbiorowego, stanowigcy petnowartosciowg alternatywe wobec podrézy wiasnym
samochodem w gtéwnych relacjach. Transport publiczny ma by¢ dostepny dla wszystkich mieszkancéw
— takze dla oséb ze szczegdlnymi potrzebami w tym z niepetnosprawnosciami o ograniczonej
mobilnosci, ale rowniez oséb starszych — oraz powigzany z uktadem przestrzennym miasta tak, by
zapewni¢ dojazd do kluczowych celéw podrézy (miejsca pracy, szkoty, urzedy, osrodki zdrowia itp.).
Elementem tej wizji jest réwniez integracja réznych form transportu: podsystemy autobusowe i
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tramwajowe majg wspotdziatac z kolejg aglomeracyjng, rowerami, ruchem pieszym i innymi srodkami
transportu. W planach inwestycyjnych uwzglednia sie budowe weztédw przesiadkowych z parkingami
Park&Ride przy wazniejszych przystankach kolejowych, tak aby utatwi¢ tgczenie podrdézy réznymi
srodkami transportu. Nowoczesnos¢ transportu to takze wykorzystanie nowych technologii w
zarzadzaniu i obstudze podrdzy — m.in. inteligentne systemy sterowania ruchem, elektroniczne tablice
informacji pasazerskiej, czy zintegrowane systemy biletowe (jak wdrazana na Pomorzu Platforma
Zintegrowanych Ustug Mobilnosci ,FALA”) — wszystko to podnosi komfort korzystania z transportu
zbiorowego. Waznym elementem wizji jest rowniez dbatos¢ o Srodowisko: Gdansk konsekwentnie
wycofuje z eksploatacji najbardziej emisyjne pojazdy. Tylko w 2019 roku wymieniono 46 wystuzonych
autobuséw na nowe spetniajgce norme Euro VI, a ponadto zakontraktowano dzierzawe 48
niskoemisyjnych autobuséw oraz pozyskano 31 autobuséw zeroemisyjnych. W kolejnych latach planuje
sie zwieksza¢ udziat pojazdédw zeroemisyjnych — zgodnie ze wspomniang strategig elektromobilnosci
docelowo autobusy elektryczne majg stopniowo zastepowac pojazdy spalinowe na liniach miejskich.
Dzieki temu transport zbiorowy ma istotnie przyczyni¢ sie do redukcji zanieczyszczen powietrza
(obecnie Gdansk nalezy do miast o najlepszej jakosci powietrza w Polsce — $rednie roczne stezenie
PM2.5 wynosi ok. 11 pg/m?3) oraz obnizenia hatasu i emisji gazéw cieplarnianych.

1.4. Metodyka tworzenia planu transportowego

Plan transportowy zostat opracowany w oparciu o szczegétowe analizy i prognozy, zgodnie z
wymogami prawnymi. Zakres Planu odpowiada wytycznym art. 12 ust. 1 ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym oraz rozporzgdzenia wykonawczego — obejmuje wszystkie wymagane elementy.
Przygotowanie czesci diagnostycznej Planu oparto na wszechstronnych danych Zrédtowych.
Wykorzystano informacje dostepne w jednostkach organizacyjnych Urzedu Miejskiego w Gdansku (np.
dane Zarzadu Transportu Miejskiego, Gdanskiego Zarzadu Drdg i Zieleni, Biura Rozwoju Gdanska),
statystyki Gtownego Urzedu Statystycznego, a takze ogdlnodostepne dane przestrzenne.
Przeanalizowano obowigzujgce dokumenty planistyczne i strategiczne, aby zapewnic¢ spdjnosé Planu
transportowego z polityka zagospodarowania przestrzennego oraz innymi programami (np. planami
inwestycyjnymi, planem mobilnosci miejskiej). Nastepnie opracowano cze$¢ prognostyczng,
obejmujacg prognozy popytu na lata objete Planem (2025-2044), przewidywane mozliwosci
finansowania transportu oraz potencjalne zmiany preferencji transportowych mieszkancéw. Prognozy
te bazowaty m.in. na wynikach dotychczas przeprowadzonych Gdanskie Badania Ruchu i badan
marketingowych w Gdansku, co pozwolito urealni¢ przewidywania. Wreszcie, na podstawie diagnozy i
prognoz sformutowano czes¢ planistyczng, okreslajaca kierunki dziatan i konkretne zadania niezbedne
do osiggniecia celéw i wizji Planu. Dokument wskazuje zatem, co nalezy zrobié, aby transport publiczny
Gdanska w roku 2044 osiggnat zaktadany docelowy standard.

Przygotowujac plan uwzgledniono m.in.:

e Regionalny Program Strategiczny dla wojewddztwa pomorskiego;

e Strategie Rozwoju Gdanska 2030 Plus;

e Plan Zrownowazonej Mobilnosci dla Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot;

e Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdarska 2030

e studia uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Gdanska i gmin,
ktére podpisaty porozumienia z Miastem Gdansk w sprawie organizowania i wykonywania
przewozow na okreslonych liniach;

e obecny system organizacji publicznego transportu zbiorowego;

e miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego;

e sytuacje spoteczno-gospodarczg Miasta Gdanska;
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wyniki Gdanskich Badan Ruchu 2022;
projekty i plany inwestycyjne wskazane przez Wydziat Projektéw Inwestycyjnych UM Gdansk;

W planie wykorzystano nastepujace Zrédta danych i informacji:
dane Urzedu Miejskiego w Gdansku i urzedéw gmin objetych planem;
dane Gtéwnego Urzedu Statystycznego i Wojewddzkiego Urzedu Statystycznego w Gdarisku;
wyniki Gdanskich Badan Ruchu 2022;
dane i informacje Zarzadu Transportu Miejskiego w Gdansku;
Transportowy Model Symulacyjny Miasta Gdanska;
opracowania i dokumenty strategiczne Gdanska i gmin objetych planem.

W planie przywotano niektére z wymienionych dokumentéw zrédtowych, wskazujgc na zgodnosc

planu transportowego z ich ustaleniami.

Plan transportowy obejmuje:
sie¢ transportowg, na ktérej jest planowane wykonywanie przewozéw o charakterze
uzytecznosci publicznej;
ocene i prognozy potrzeb przewozowych z uwzglednieniem lokalizacji obiektéw uzytecznosci
publicznej, gestosci zaludnienia oraz zapewnienia dostepu do transportu zbiorowego osobom ze
szczegllnymi potrzebami;
preferencje dotyczgce wyboru rodzaju $Srodkéw transportu;
planowang oferte przewozowgq oraz pozadany standard ustug przewozowych, uwzgledniajacy
poziom jakosciowy i wymagania Srodowiskowe ustug przewozowych;
zasady organizacji rynku przewozow;
organizacje systemu informacji dla pasazera;
przewidywane finansowanie ustug przewozowych;
planowane kierunki rozwoju transportu publicznego;
linie, na ktérych przewidywane jest wykorzystanie pojazdéw elektrycznych lub pojazddéw
napedzanych gazem ziemnym, oraz planowany termin rozpoczecia ich uzytkowania.

1.5. Konsultacje spoteczne

(zostanie uzupetnione po konsultacjach)
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2. Determinanty rozwoju sieci publicznego transportu zbiorowego

2.1. Transport zbiorowy w dokumentach strategicznych

Transport publiczny w Gdansku i okolicznych gminach jest kluczowym elementem planéw
strategicznych na poziomie miejskim, metropolitalnym i regionalnym. Wszystkie obowigzujgce
dokumenty planistyczne — od Strategii Rozwoju Gdanska 2030 Plus, przez Plany Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej (SUMP) dla Gdanska i Obszaru Metropolitalnego, az po Regionalny Plan
Transportowy Wojewddztwa Pomorskiego 2030 — podkreslajg role transportu zbiorowego w
zrébwnowazonym rozwoju. Ponizej przedstawiono, jak transport publiczny jest ujety w tych strategiach,
ze szczegblnym uwzglednieniem miasta Gdanska oraz sasiednich gmin obstugiwanych przez ZTM
Gdansk.

2.1.1. Strategia Rozwoju Miasta Gdansk 2030 Plus, Program Rozwoju Dostepne
Miasto

Strategia Gdansk 2030 Plus wyznacza dtugofalowe kierunki rozwoju miasta, w tym polityke
mobilnosci. Dokument ten zaktada priorytet dla zréownowazonych form transportu — w hierarchii
potrzeb transportowych na pierwszym miejscu stawia ruch pieszy, nastepnie rowerowy, potem
transport publiczny, a dopiero na koricu transport samochodowy indywidualny. Oznacza to, ze poprawa
warunkow dla pieszych i rowerzystdw oraz rozwdj transportu zbiorowego sg kluczowe dla osiggniecia
celéw strategii, natomiast ruch aut osobowych ma by¢ stopniowo ograniczany. W zakresie transportu
publicznego Strategia 2030 Plus ktadzie nacisk na unowoczesnienie i rozbudowe systemu miejskiego
transportu zbiorowego. Jedno z istotnych zatozen jest rozwijanie systemu transportu publicznego
poprzez inwestycje w tabor i infrastrukture — m.in. zakup nowoczesnych autobuséw i tramwajow oraz
modernizacje i rozbudowe sieci potgczen (np. nowych linii tramwajowych). Dokument wskazuje, ze
dotychczasowe inwestycje w transport (zaréwno w drogi, jak i transport publiczny) uczynity Gdansk
jednym z lideréw w kraju pod wzgledem jakosci infrastruktury transportowej. Dalsza poprawa systemu
transportu zbiorowego zostata zidentyfikowana jako jedno z gtéwnych wyzwan rozwojowych — strategia
zaktada koniecznosc ciggtego ulepszania oferty w miescie.

W ramach Strategii wyodrebniono Program Rozwoju Dostepne Miasto, ktéry precyzuje cele i
dziatania zwigzane z transportem. Jednym z kluczowych celéw szczegdétowych programu jest
»Zwiekszenie atrakcyjnosci transportu publicznego” dla mieszkaricéw. Realizacja tego celu ma nastgpié¢
poprzez szereg dziatan, takich jak modernizacja infrastruktury przystankowej, rozwdj weztow
przesiadkowych, poprawa komfortu i punktualnosci, skrécenie czasu podrézy, a takie inwestycje w
nowy tabor. W ten sposéb strategia miejska dazy do tego, by transport zbiorowy stat sie realng
alternatywa dla podrdzy samochodem, przyczyniajac sie do ograniczenia korkdw i emisji oraz poprawy
dostepnosci transportowej wszystkich dzielnic.

2.1.2. Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej Gdanska 2030

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdariska 2030 (SUMP Gdansk 2030) jest
dokumentem strategicznym uchwalonym przez Rade Miasta w czerwcu 2018 r. jako uszczegdtowienie
polityki transportowej miasta. Powstat on we wspdtpracy z mieszkaricami w ramach projektu URBACT
CityMobilNet. SUMP wyznacza zintegrowane kierunki rozwoju transportu w Gdansku, obejmujac
transport oséb (pieszy, rowerowy, publiczny, samochodowy) i towaréw. Co wazne, horyzont czasowy
Planu (rok 2030) zostat zharmonizowany ze Strategia Rozwoju Gdariska 2030 Plus — SUMP wpisuje sie
w cele strategii miejskiej, ale ich nie powiela, okreslajac konkretne dziatania stuzgce ich osiggnieciu.
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Plan Mobilnosci definiuje szes¢ gtdwnych celdéw strategicznych w obszarze transportu i mobilnosci w
Gdansku. Cele te odzwierciedlajg podejscie zrdbwnowazonej mobilnosci i obejmujg m.in.:

e Poprawe warunkdéw ruchu pieszego i rowerowego — tak aby przemieszczanie sie aktywne byto
bezpieczne i wygodne;

e Wzrost bezpieczenstwa wszystkich uzytkownikéw ruchu drogowego.

e Poprawe dostepnosci alternatywnych srodkéw transportu wzgledem samochodu prywatnego —
we wszystkich czesciach miasta (lepsza dostepnosé transportu zbiorowego, rowerdw, transportu
wspotdzielonego);

e Wozrost udziatu podrdzy transportem zbiorowym w podrdzach ogétem — zwiekszenie udziatu
transportu zbiorowego w modal split Gdanska to jeden z kluczowych celéw Planu. Osiggniecie
tego ma nastgpi¢ poprzez uczynienie transportu publicznego bardziej atrakcyjnym: zwiekszenie
czestotliwosci kursow, priorytety dla pojazdow transportu zbiorowego w ruchu ulicznym (np.
buspasy, sygnalizacja), lepszg integracje taryfowg i wygodniejsze przesiadki;

e Redukcje negatywnego oddziatywania transportu na ludzi i Srodowisko — ograniczenie hatasu,
emisji spalin i gazéow cieplarnianych poprzez zmniejszenie ruchu aut i rozwdj ekologicznych
Srodkéw transportu;

o Wozrost jakosci i dostepnosci przestrzeni publicznych — m.in. dzieki uspokojeniu ruchu w miescie
i ograniczeniu nadmiernej dominacji samochodéw;

Realizacji tych celéw stuzy 27 dziatan szczegétowych ujetych w SUMP, pogrupowanych w osiem
blokéw tematycznych. Wsrdd dziatan zwigzanych bezposrednio z transportem zbiorowym mozna
wymienic¢ np. plan rozbudowy sieci autobusowej i tramwajowej na rozwijajace sie obszary Gdanska,
tworzenie nowych weztéw integracyjnych (przesiadkowych P&R, B&R), zwiekszanie liczby buspaséw i
priorytetow dla pojazdéw transportu zbiorowego na skrzyzowaniach, poprawe informacji pasazerskiej
oraz wdrazanie zintegrowanego systemu biletowego utatwiajgcego podréze z przesiadkami. SUMP
Gdansk 2030 stanowi zatem konkretng mape drogowa, jak zwiekszy¢ role transportu publicznego w
miescie — spdjnie z zatozeniami strategii 2030 Plus — tak aby w 2030 r. wiecej mieszkaricéw wybierato
autobusy i tramwaje zamiast wiasnych aut.

W ramach realizacji projektu Step Up, dofinansowanego z programu InterReg Europe przystgpiono
do aktualizacji SUMP. Termin przyjecia nowego dokumentu okreslono na Il kwartat 2026.

2.1.3. Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej OMGGS (SUMP Metropolitalny)

Dla obszaru metropolitalnego Gdanska, Gdyni i Sopotu opracowano Plan Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla OMGGS do roku 2040. Dokument ten, przedstawia wspdlng strategie
mobilnosci dla catej metropolii, traktujac jg jako jeden zintegrowany organizm transportowy. Gtdwnym
zatozeniem metropolitalnego SUMP jest integracja systemu transportu w skali ponadgminnej, tak aby
podrézowanie transportem zrownowazonym (publicznym, pieszo, rowerem) byto szybkie, wygodne i
konkurencyjne wobec jazdy samochodem na obszarze ponad 1,2 mIn mieszkancéw. Plan wskazuje
kluczowe inwestycje i dziatania niezbedne do usprawnienia transportu zbiorowego w catej metropolii.
Wsréd najwazniejszych priorytetéw znalazty sie: integracja taryfowo-biletowa i organizacyjna
transportu w catym OMGGS (wspdlny bilet metropolitalny), budowa nowych linii kolejowych (np.
potgczenia kolejowe do dzielnic i miejscowosci obecnie pozbawionych kolei) oraz tworzenie nowych
weztéw przesiadkowych (integracyjnych), do ktérych dowozi¢ pasazeréw bedzie sie¢ powiatowych linii
autobusowych dowozowych. Taka integracja transportu w catej metropolii ma poprawi¢ dostepnosc
transportowg i skrocié czasy dojazdu, a takze zachecié wiecej 0séb do rezygnacji z samochodu na rzecz
transportu zbiorowego. Plan metropolitalny zostat przygotowany w szerokich konsultacjach
spotecznych z udziatem mieszkancow wszystkich gmin OMGGS oraz przy wspétpracy samorzadéw
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lokalnych i ekspertéw. Okreslono w nim liste inwestycji priorytetowych dla kazdej gminy. Dla Gdarska
proponowane dziatania to m.in. budowa nowej linii PKM Potudnie (kolei metropolitalnej na potudnie
miasta), trasy GPW, rozwdj sieci tras rowerowych, rozbudowa systemu buspaséw oraz przebudowa
newralgicznych skrzyzowan. Z kolei w sgsiednich gminach, np. w Pruszczu Gdanskim, plan przewiduje
rozbudowe wezta integracyjnego przy stacji kolejowej, uruchomienie metropolitalnych linii
autobusowych typu BRT oraz rozwdj infrastruktury dla rowerdéw. Realizacja tych zamierzen w
perspektywie do 2040 r. bedzie wymagata skoordynowanego dziatania wszystkich samorzadéw
metropolii oraz pozyskania znacznych srodkéw zewnetrznych (w tym funduszy unijnych). Plan
przewiduje takze wspdlne lobbing na rzecz inwestycji zaleznych od instytucji rzadowych (np.
modernizacji gtéwnych linii kolejowych) i podkresla znaczenie uchwalenia ustawy metropolitalnej dla
Pomorza, ktéra zapewnitaby dodatkowe finansowanie i narzedzia prawne do realizacji polityki
transportowej OMGGS.

2.1.4. Regionalny Plan Transportowy Wojewdédztwa Pomorskiego 2030

Na szczeblu regionu role strategicznego dokumentu w obszarze transportu petni Regionalny Plan
Transportowy dla wojewddztwa pomorskiego 2030 jako czes¢ Regionalnego Programu Strategicznego
w zakresie mobilnosci i transportu. Jest to kompleksowy plan obejmujgcy caty obszar wojewddztwa
pomorskiego, ktdrego celem jest zaspokojenie rosngcych potrzeb mobilnosci regionalnej w sposéb
zrownowazony. Plan wskazuje potrzeby i cele transportowe regionu, odpowiadajgce na wspotczesne
wyzwania — uwzglednia integracje miedzy réznymi gateziami transportu, interoperacyjnosé sieci,
poprawe bezpieczenstwa ruchu oraz ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko.
Dokument spaja aspekty ekonomiczne, spoteczne i ekologiczne transportu, tak aby polityka
transportowa pomorza wspierata rozwdj spoteczno-gospodarczy regionu przy jednoczesnej ochronie
jakosci zycia mieszkarncédw. W kontekscie transportu zbiorowego Regionalny Plan Transportowy ktadzie
duzy nacisk na rozwdj publicznego transportu pasazerskiego jako alternatywy dla transportu
indywidualnego. Wsrdod dtugoterminowych priorytetéw zapisano m.in. zwiekszenie efektywnosci i
dostepnosci transportu publicznego, poprawe skomunikowania regionu transportem kolejowym i
autobusowym, a takze promowanie ekologicznych form mobilnosci. Plan obejmuje strategiczne
projekty inwestycyjne, takie jak rozbudowa i modernizacja infrastruktury kolejowej (np. dalszy rozwoj
projektu Pomorskiej Kolei Metropolitalnej, modernizacja linii aglomeracyjnych czy regionalnych
potgczen kolejowych), tworzenie zintegrowanych weztéw przesiadkowych tgczacych transport lokalny
z regionalnym, a takze zakup nowoczesnego taboru dla kolei i transportu autobusowego. Celem jest
skrécenie czaséw dojazdu w skali regionu (szczegdlnie do Tréjmiasta jako gtownego osrodka),
zwiekszenie komfortu podrézy oraz umozliwienie mieszkanicom mniejszych miejscowosci sprawnego
korzystania z transportu zbiorowego. Istotnym elementem regionalnej strategii jest réwniez integracja
taryfowo-biletowa na obszarze wojewddztwa. Plan zaktada kontynuacje dziatan na rzecz ujednolicenia
systemu optat za przejazdy réznymi srodkami transportu publicznego (kolej, autobusy regionalne,
komunikacja miejska w metropolii), co wpisuje sie w projekt Pomorskiej Platformy Zintegrowane;j
Mobilnosci (znanej jako system FALA). Utatwienia te majg zacheci¢ do przesiadek i tgczenia réznych
srodkéw transportu w jednej podrdzy. Ponadto, dokument podkresla potrzebe priorytetyzacji dla
transportu zbiorowego w ruchu drogowym — np. poprzez rozbudowe sieci buspaséw na drogach
wojewddzkich i krajowych w obszarach zurbanizowanych, aby autobusy regionalne i miejskie mogty
omija¢ zatory drogowe. Planowane jest takie dalsze podnoszenie standardu infrastruktury
przystankowe] (wygodne, dostepne przystanki i wezty przesiadkowe) oraz rozwdj inteligentnych
systeméw informacji pasazerskiej, tak by korzystanie z transportu zbiorowego w catym regionie byto
jak najbardziej dogodne i przyjazne dla pasazera. Podsumowujgc, Regionalny Plan Transportowy 2030
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wyznacza ramy rozwoju transportu publicznego na Pomorzu, komplementarne wobec planéw
miejskich i metropolitalnych.

2.2. Realizowane projekty rozwoju transportu zbiorowego w Gdansku

Gdansk aktywnie rozwija swodj system transportu zbiorowego, dazgc do zwiekszenia jego

atrakcyjnosci, dostepnosci i zrbwnowazonego charakteru. Dziatania te sg czescig szerszych programéw
rozwoju miasta, takich jak "Dostepne Miasto" i "Zielone Miasto", oraz sg wspierane przez strategie na
poziomie metropolitalnym i unijnym.

Ponizej przedstawiono kluczowe projekty i osiggniecia w rozwoju transportu zbiorowego w

Gdansku w 2024 roku:

Inwestycje w infrastrukture kolejowg i tramwajowa:
PKM Potudnie: 17 grudnia 2024 roku podpisano umowe na zaprojektowanie aglomeracyjnego
odcinka PKM Potudnie, bedacego przedtuzeniem istniejacej linii SKM od Gdariska Srédmiescia do
Kowal. Realizacja projektu ma znaczgco poprawic sytuacje transportowa potudniowych dzielnic
Gdanska.
Bajpas Kartuski: Budowa Bajpasu Kartuskiego zostata zakonczona, co umozliwito uruchomienie
potaczen przez Kokoszki na trasie Kartuzy — Gdansk, zapewniajgc mieszkaricom dostep do
transportu kolejowego.
Trasa tramwajowa Gdansk-Potudnie — Wrzeszcz (GPW): Kontynuowano prace projektowe nad
nowa linig tramwajowa o dtugosci 3,3 km wraz z drogg technologiczng. Inwestycja ma na celu
zwiekszenie przepustowosci ukfadu transportowego, tworzac zintegrowany system
transportowy faczacy gérny i dolny taras Gdanska z pominieciem obcigzonego centrum.
Przewiduje sie réwniez wydtuzenie perondédw tramwajowych na przystankach, takich jak
"Klonowa", "Traugutta", "Opera Battycka", "Politechnika", "Jaskowa Dolina", "Galeria Battycka" i
"Wojska Polskiego", aby umozliwi¢ obstuge dtuzszych tramwajow.
Nowa Swietokrzyska: Zakoriczenie budowy pierwszego etapu ulicy (od al. Havla do ul.
Kampinoskiej) zaplanowano na 2026 rok. Drugi etap jest czesScig dokumentacji projektowej PKM
Potudnie.
Dworzec kolejowy Gdansk Gtéwny: Zakonczono prace nad nowymi przejsciami naziemnymi,
wydtuzeniem perondéw tramwajowych i montazem nowych tablic Systemu Informacji
Pasazerskiej (SIP). Tablice przedstawiajg rzeczywiste czasy odjazdow tramwajow, podswietlane
schematy sieci tramwajowej oraz system zapowiedzi gtosowych, co jest udogodnieniem dla oséb
z dysfunkcjami wzroku.
Stacja SKM Gdansk Stocznia: Rozpoczeto remont peronu SKM, ktdry zostanie dostosowany do
potrzeb oséb z ograniczong mobilnoscig, w tym montaz windy, nowej nawierzchni, monitoréw
informacji pasazerskiej i biletomatéw. Podpisano umowe na rozbidérke starej ktadki i budowe
nowe;j.
Opracowanie harmonogramu modernizacji infrastruktury tramwajowej na ul. Hucisko, 3 Maja,
Podwale.

Rozwdj taboru:
Autobusy wodorowe i elektryczne: W lipcu 2024 roku na ulicach Gdarska pojawito sie 10
autobuséw wodorowych marki NesoBus. Uruchomiono réwniez stacje tankowania wodorem
przy ul. Jabtoniowej, dostepng zaréwno dla pojazdéw miejskich, jak i prywatnych.
Flota autobusowa: Na koniec 2024 roku flota GAIT liczyta 258 autobusow, z czego 31 to pojazdy
wykorzystujgce paliwa alternatywne (21 elektrycznych, 10 wodorowych). Wszystkie autobusy sg
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niskopodtogowe i klimatyzowane. W 2024 roku 12,0% autobuséw byto zeroemisyjnych, co
stanowi wzrost z 8,2% w 2023 roku. . W wyniku podpisania nowych umoéw przewozowych 40
nowych pojazdéw, w tym 13 elektrycznych bedzie obstugiwac linie autobusowe od 2026 roku.
Podpisano umowy na dostawe kolejnych 35 autobuséw elektrycznych.

Flota tramwajowa: Od 2021 roku wszystkie linie sg obstugiwane wytgcznie przez tramwaje
niskopodtogowe (100% floty). W 2024 roku 87% sktadéw byto wyposazonych w klimatyzacje.
GAIT prowadzito modernizacje wagondéw tramwajowych, w tym modernizacje uktaddéw
napedowych, sterowania, elektroniki poktadowej i doposazenie w klimatyzacje. Rozpoczeto
prace nad dokumentacjg przetargowa na zakup nowych tramwajéw o dtugosci 45 m, ktére beda
obstugiwaty nowa linie Gdansk-Potudnie — Wrzeszcz.

Rozwdj systemow informatycznych i biletowych:
Otwarte Dane ZTM w Gdanisku: System udostepnia biezgcg pozycje GPS autobuséw i tramwajéw,
aktualne rozktady jazdy oraz szacowany czas przyjazdu na przystanek. W 2024 roku odnotowano
rekordowa liczbe pobran danych dynamicznych — ponad 1,7 mld razy.
Tram & Bus Online: Mapa dostepna na stronie internetowej i w aplikacji mobilnej, wyswietlana
prawie 3,95 mln razy w 2024 roku, zapewnia aktualnosci dotyczgce transportu publicznego i
lokalizacje biletomatéw. Wprowadzono tez prezentacje pojazdéw ZKM w Gdyni na liniach
wspotdzielonych.
System FALA: Kontynuowano wdrozenie zintegrowanego systemu poboru opfat i informac;ji
pasazerskiej dla catego wojewddztwa pomorskiego. Od listopada 2024 roku umozliwia zakup
biletéw kolejowych na SKM i Polregio w ramach taryfy pomorskiej. Nowe legitymacje szkolne z
modutem transportu publicznego zostaty wprowadzone w sierpniu 2024 roku.
Gdanska Karta Mieszkanca (GKM): Na koniec 2024 roku okoto 352 tys. osdb posiadato konto w
systemie GKM. Karta, dostepna rowniez jako aplikacja mobilna "Jestem z Gdanska", oferuje
zakup biletéw transportu zbiorowego, ptatnos$é podatkéw, zgtaszanie spraw do Gdanskiego
Centrum Kontaktu (GCK) i dostep do wydarzen kulturalnych.

Zréwnowazona mobilnos¢:
Rower metropolitalny Mevo 2.0: System rowerdw miejskich rozszerzyt sie w Gdansku o 25
nowych stacji w 2024 roku, zwiekszajac liczbe miejsc postojowych dla roweréw do 19 250 sztuk.
W 2024 roku odnotowano rekordows liczbe przejazdéw rowerowych — prawie 11,37 min (+12%
r/r). Gdansk bedzie gospodarzem Swiatowego Kongresu Rowerowego Velo-City w 2025 roku.
Kampanie promocyjne: Kontynuowano kampanie promujace ruch rowerowy, takie jak
,Rowerowy Maj” i ,Rowerem do pracy i szkoty — Kre¢ kilometry dla Gdanska”, ktdre pobity
kolejne rekordy frekwencji. Odbyt sie takze Europejski Tydziern Mobilnosci, promujgcy transport
publiczny, aktywnos¢ rowerowa i piesza.
Buspasy: W lipcu 2024 roku rozpoczeto testowe funkcjonowanie buspasa na al. Grunwaldzkiej.
Priorytetyzacja ruchu: Wprowadzono priorytet tramwajowy na skrzyzowaniach oraz
priorytetyzacje autobuséw, aby skrdci¢ czas przejazdu.

Finansowanie:

Na projekty UE na terenie Obszaru Metropolitalnego Gdarsk-Gdynia-Sopot (OMGGS) dostepne
sg srodki w wysokosci 1,3 mld zt. Z tej puli, Gdansk moze otrzymac prawie 207,5 min zt
dofinansowania na mobilno$¢ oraz dodatkowo ponad 259,5 min zt na budowe nowej linii
tramwajowej z programu Fundusze Europejskie na Infrastrukture i Srodowisko.

W lipcu 2024 roku pierwszy gdanski projekt dotyczacy budowy tras rowerowych zostat wpisany
do Porozumienia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych, z planowanym dofinansowaniem z
UE w wysokosci 35 min zt.

str. 13



®  Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Gdarnska na lata 2025-2044

e Ustawa metropolitalna, nad ktdrg trwaty prace w 2024 roku, moze przyniesé dodatkowe 300-400
min zt rocznie z podatkdéw, m.in. na rozwdj i integracje publicznego transportu w metropolii.

e Rozwdj transportu zbiorowego w Gdansku jest kompleksowo planowany i realizowany w ramach
Strategii Rozwoju Miasta Gdansk 2030 Plus oraz powigzanych programéw rozwoju, takich jak
,Dostepne Miasto”, ktére uwzgledniajg zarédwno poprawe infrastruktury, jak i promowanie
zréwnowazonych form przemieszczania sie.

2.3. Zagospodarowanie przestrzenne

Gdansk funkcjonuje jako kluczowy osrodek w subregionalnym systemie osadniczym, ktéry
wykazuje petne cechy obszaru metropolitalnego. Rdzeniem tego kompleksowego uktadu,
charakteryzujgcego sie ztozonymi powigzaniami funkcjonalno-przestrzennymi, gospodarczymi oraz
demograficzno-spotecznymi, jest Tréjmiasto (obejmujgce Gdansk, Gdynie i Sopot) oraz rozszerzona
aglomeracja gdanska. W skfad tej aglomeracji wchodzg: miasta Gdansk, Gdynia, Sopot, Pruszcz
Gdaniski, Rumia, Reda, Wejherowo, gmina miejsko-wiejska Zukowo, a takze gminy wiejskie: Wejherowo,
Luzino, Kosakowo, Szemud, Przodkowo, Kolbudy, Pruszcz Gdaniski, Pszczotki i Cedry Wielkie. Nalezy
zaznaczyé, ze wiekszos¢ wymienionych jednostek administracyjnych — z wytgczeniem gmin Przodkowo,
Pszczétki i Cedry Wielkie — wspottworzy Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskie;j.

2.3.1. Gdansk?!

Gdansk jest stolica wojewddztwa pomorskiego, a takze miastem centralnym Obszaru
Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot (OMGGS) o powierzchni 266 km?. Petni funkcje gtéwnego
osrodka biznesowego, administracyjnego i ustugowego catego regionu. Wedtug stanu na dzien
31.12.2024 r. w Gdansku mieszka 488 651 mieszkancow (wg danych GUS).

Dla celéw okreslenia uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego Gdansk
podzielono na 6 dzielnic urbanistycznych i 28 jednostek urbanistycznych (rys. 2.1).

Gdansk
Podziat miasta na jednostki pomocnicze (dzielnice)

1 Raport o stanie miasta Gdariska, Gdarisk, 2025.
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Rys. 2.1. Podziat Gdariska na dzielnice i jednostki urbanistyczne
Zrddto: Studium Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Gdariska, Gdarisk 2019 r.

Srédmieécie obejmuje historyczne centrum Gdanska oraz przylegte jednostki pomocnicze:
Olszynke, Orunie-Swiety Woijciech-Lipce, Siedlce, Suchanino, Wzgdrze Mickiewicza oraz obszar
centralny Srédmiescia. Struktura przestrzenna dzielnicy jest zréznicowana - od historycznej zabudowy
Gtéwnego Miasta i Dolnego Miasta, poprzez przedwojenng zabudowe wielorodzinng, osiedla
wielkoptytowe, niskg zabudowe jednorodzinng, az po zespoty mieszkaniowe o charakterze
podmiejskim. Funkcja mieszkaniowa przewaza w wiekszosci jednostek, gdzie dominuje zabudowa
jednorodzinna, uzupetniana zabudowag wielorodzinng i ustugowa. Cze$¢ potudniowa i zachodnia granic
dzielnicy sgsiaduje z zielenig, w tym parkami, a obszary historyczne oraz nabrzeza Mottawy, Kanatu
Raduni i Martwej Wisty ksztattujg reprezentacyjng przestrzen publiczng. W dzielnicy wystepujg takze
zabudowy o walorach kulturowych i krajobrazowych, m.in. dawne osady karczemne, zespoty dworsko-
parkowe oraz historyczne fortyfikacje. Uktad komunikacyjny oparty jest na gtéwnych ulicach, traktach
historycznych oraz linii kolejowej, co wyraznie rozdziela funkcje mieszkalne, ustugowe i zielone.

Dzielnica Wrzeszcz obejmuje obszary od dolnego po gérny taras Gdanska, faczac funkcje
mieszkaniowe, ustugowe i rekreacyjne. Wrzeszcz Gorny to $rédmiejski uktad z zabudowg
wielorodzinng, willami, blokami z wielkiej ptyty, nowoczesnymi wiezowcami i CPU. Wrzeszcz Dolny i
Aniotki to tereny mieszkaniowo-ustugowe z parkami i przestrzeniami rekreacyjnymi. Piecki-Migowo,
Bretowo i Strzyza obejmujg osiedla wielo- i jednorodzinne z dostepem do laséow TPK i terendw zieleni.
Zaspa-Mtyniec i Zaspa-Rozstaje to osiedla wielkoptytowe z funkcjami ustugowymi, duzg powierzchnig
zieleni. Brzezno taczy zabudowe mieszkaniowa z funkcjami turystycznymi i rekreacyjnymi, w tym plaza,
promenadg i Parkiem Brzeznienskim. Dzielnica charakteryzuje sie rdéznorodnoscig struktury,
intensywnym wykorzystaniem funkcji mieszkaniowych i ustugowych oraz dobrym dostepem do zieleni
i komunikacji.

Dzielnica Oliwa obejmuje gdérny taras Gdanska, faczac tereny zurbanizowane z lasami
Tréjmiejskiego Parku Krajobrazowego oraz obszarami rekreacyjno-wypoczynkowymi, w tym Doling
Radosci, Doling Lesnego Mtyna i Gdanskim Ogrodem Zoologicznym. Struktura przestrzenna obejmuje
historyczne zespoty mieszkalne i ustugowe w Starej Oliwie, modernistyczne osiedla mieszkaniowe w
Przymorzu Matym i Wielkim oraz VIl Dwér z osiedlem mieszkaniowym i osrodkiem ustugowo-
kulturalnym. Nadmorskie jednostki Zabianka-Wejhera-Jelitkowo-Tysigclecia i Przymorze Wielkie facza
funkcje mieszkaniowe z rozlegtymi terenami rekreacyjnymii plazowymi. W dzielnicy rozwiniete sg takze
funkcje edukacyjne, biznesowe i sportowe, w tym kampusy uczelni, kompleksy biurowe i hale
widowiskowo-sportowe, co nadaje Oliwie istotne znaczenie metropolitalne.

Dzielnica Potudnie obejmuje jednostki Chetm, Jasien, Ujescisko-tostowice oraz Orunia Gdrna-
Gdansk Potudnie. Dominujgcg funkcja jest zabudowa mieszkaniowa, przy czym struktura przestrzenna
cechuje sie znacznym zréznicowaniem - od intensywnej zabudowy wielorodzinnej na Chetmie i Oruni
Gornej, po rozproszong zabudowe jednorodzinng w rejonie Jasienia, tostowic i Mac¢kowych. Wystepuja
tu zaréwno tereny o dobrze rozwiniete] infrastrukturze i ustugach, jak i obszary stabiej wyposazone,
zachowujgce czesciowo charakter podmiejski. Istotng role w uktadzie przestrzennym petnig doliny
potokéw, tereny zieleni i zbiorniki retencyjne, stanowigce elementy systemu ekologicznego oraz
przestrzeni rekreacyjnej. Liczba mieszkancéw i gestos¢ zaludnienia wykazujg wyrazne zréznicowanie -
od obszardw silnie zurbanizowanych po strefy o nizszym stopniu koncentracji ludnosci?.

2 Portal Miasta Gdariska
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Dzielnica Zachdéd obejmuje jednostki Matarnia, Kokoszki i Osowa. Obszar charakteryzuje sie
wyraznym podziatem funkcjonalnym na strefy mieszkaniowe, produkcyjno-ustugowe oraz handlowe.
W Matarni przewaza zabudowa wielorodzinna o $rednich gabarytach, w Klukowie dominujg luzne
zespoty jednorodzinne wolnostojgce i blizniacze. Kokoszki tgczg zabudowe podmiejska mieszkaniowq z
obszarami produkcyjno-logistycznymi, przy czym w jednostkach Kokoszki Mieszkaniowe wystepuje
zrdznicowana zabudowa jednorodzinna i wielorodzinna, sgsiadujgca z lasami Otominiskiego Obszaru
Chronionego Krajobrazu. Osowa i Barniewice cechujg sie gtdéwnie zabudowg jednorodzinng, lokalng
zabudowg wielorodzinng, ogrodami dziatkowymi oraz terenami zieleni, w tym fragmentami
Tréjmiejskiego Parku Krajobrazowego i rejonem Jezior Wysockiego i Osowskiego. Uktad przestrzenny
dzielnicy jest czytelny, a réwnowaga funkcji mieszkaniowych, ustugowych i produkcyjnych podkresla
funkcjonalng spéjnos¢ obszaru.

Dzielnica Port obejmuje Wyspe Portowg i przylegte tereny Gdanska, graniczac od pétnocy z Zatoka
Gdanska, od potudnia i wschodu z Martwg Wistg. Obszar ma przewazajgcy funkcje przemystowo-
portowg i stoczniowg, z terminalami, zaktadami przemystowymi i infrastrukturg transportowa,
przeplatang enklawami zabudowy mieszkaniowej, gtéwnie wielorodzinnej i historycznych osiedli
robotniczych. Letnica, Mtyniska i Nowy Port petnig funkcje przemystowo-stoczniowe z uzupetniajgca
zabudowa mieszkaniowa, natomiast Krakowiec-Gérki Zachodnie i Rudniki to obszary niskiej zabudowy
jednorodzinnej i rolniczej. Wyspa Sobieszewska wyrdznia sie zabudowa niskg przy pasach plaz, wydm,
laséw i terenach rolniczych. Dzielnica taczy funkcje przemystowe, mieszkaniowe, rekreacyjne oraz
przyrodniczo-krajobrazowe.

Podstawowe dane o dzielnicach Gdanska syntetyzuje tab. 2.1. Na podstawie danych
geograficznych i demograficzno-gospodarczych obliczono wskazniki, ktére pozwalajg na szczegétowa
identyfikacje roli dzielnicy w skali miasta.

Tab. 2.1.Podstawowe dane o dzielnicach urbanistycznych Gdariska

T —
Ludnodé Liczba miejsc a2 Powierzchnia (stan istniejacy) w
udnosé pracy pracy na ha ©
1000 os. o
® stan tereny 3 '§
Obszar = stan istniejgcy 2024 [tys.] .. zainwestowania @ 5 =
2 istniejacy s Zc 3 3
= miejskiego &= © z
8 o stan g S w5 B
o stan wypetnienia struktury _ , e B 8 e
s [tys.] wypetnienia | ogétem 3 g 29 E
& ) struktury Q£ & S
Gdansk 489 332 679
(ogétem) 25420,00 522 571 1092 10467 4176 46,72
. 67 75,4 687
ddmiesci 1 . 1 42 4
Srédmiescie 3331,88 29 88.9 250 395 3 8,03
126 76,3 651
Wrzeszcz 2649,66 121 1222 1069 1670 237 75,45
80 65 813
Oli 3453,12 965 65 82,90
wa ' 78 106,8 1347 '
141 35,5 376
Potudni 3936,56 . 1958 941 72,01
otudme ' 153 715 643 '
38 34 895
Zachod 4424,84 1883 1532 20,18
acho 43 79 1840
36 45,5 1444
Port 8784,68 . 2596 1059 13,87
°r ' 38 102,7 2897 '

Zrédto: BRG.
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W tabeli 2.2. przedstawiono liczbe mieszkarnicdw oraz gestosé¢ zaludnienia w dzielnicach
administracyjnych miasta Gdanska.
Tab. 2.2. Liczba mieszkaricow w dzielnicach administracyjnych oraz gestosc zaludnienia — stan na rok 2024.

Dzielnica Liczba ludnosci Gestos¢ zaludnienia os./km?

Anioftki 4135 1792
Bretowo 7 118 994
Brzezno 10 656 3903
Chetm 30283 7785
Jasier 25233 2188
Kokoszki 10 545 529
Krakowiec- Gérki Zachodnie 1616 194
Letnica 3059 784
Matarnia 6 106 422
Mtyniska 2272 526
Nowy Port 8 295 3988
Oliwa 14 366 769
Olszynka 2790 355
Orunia Gérna-Gdanisk Potudnie 23649 3285
Orunia-Sw. Wojciech-Lipce 12 508 636
Osowa 16 281 1183
Piecki- Migowo 29330 6 404
Przerébka 3481 506
Przymorze Mate 14 582 6424
Przymorze Wielkie 23814 7 350
Rudniki 925 63
Siedlce 12 266 4867
Stogi 9121 685
Strzyza 5011 4514
Suchanino 9421 6 497
Srédmiescie 22778 4032
Ujescisko-tostowice 28 661 3 806
VIl Dwor 3650 1259
Wrzeszcz Dolny 21322 6 092
Wrzeszcz Gorny 20392 3176
Wyspa Sobieszewska 3204 90
Wzgdrze Mickiewicza 2331 4019
Zaspa Mtyniec 12173 9978
Zaspa Rozstaje 12 283 5905
Zabianka-Wejhera-Jelit.Tysiac. 14 146 6071

Zrodto: BRG.
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2.3.2. Gminy oscienne, z ktérymi Miasto Gdaniska ma podpisane porozumienia
miedzygminne w zakresie organizowania i wykonywania przewozow w
ramach publicznego transportu zbiorowego na obszarze gminy na
okreslonych liniac

Gmina Miasto Gdynia

Gdynia, jedno z najwiekszych miast pétnocnej Polski, zajmuje 39 151 ha i petni wazng funkcje
administracyjng oraz gospodarczg regionu Pomorza. Na dzien 31 grudnia 2024 roku liczyta 240 084
mieszkancéw, z lekkim spadkiem liczby ludno$ci oraz rosngcym udziatem oséb w wieku
poprodukcyjnym. Uksztattowanie terenu z wzgdrzami morenowymi wptywa na zagospodarowanie
miasta, zwtaszcza w dzielnicach zachodnich. W Gdyni funkcjonuje 33 zbiorniki retencyjne, a ponad 35%
powierzchni miasta objeto miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego. Miasto realizuje
takze strategie adaptacji do zmian klimatu oraz prace nad planem ogdlnym. Rozwdj mieszkaniowy
koncentruje sie gtéwnie w Chwarznie-Wiczlinie i Matym Kacku, a wazna role w gospodarce petnig Port
Gdynia i Pomorski Park Naukowo-Technologiczny. W zakresie transportu publicznego Gdynia
wspotpracuje z Gdanskiem na podstawie porozumienia miedzygminnego, ktére reguluje wspdlne
wykonywanie zadan transportowych. Gdynia przejeta obstuge na linii 171 na swoim terenie, natomiast
Gdansk realizuje przewozy na linii nocnej N1 w Gdyni. £aczna dtugosé tych linii autobusowych wynosi
17,17 km, co podkresla integracje transportu publicznego obu miast.

Gmina Kolbudy

Gmina Kolbudy, o powierzchni 82,8 km?, potozona w pdtnocno-zachodniej czesci powiatu
gdanskiego, graniczy z Miastem Gdansk. Wedtug stanu na 31.12.2024 r. liczba ludnosci wynosita 18 574
osoby, notujgc staty wzrost od 2018 roku. Rozwdj gminy, potozonej w Aglomeracji Trojmiejskiej,
stymulujg bliskos$¢ aglomeracji oraz dogodna infrastruktura transportowa, w tym droga ekspresowa S6,
Droga Wojewddzka nr 221 i budowana Obwodnica Metropolitalna. W kontekscie mieszkalnictwa, w
2024 roku oddano do uzytku 10 nowych lokali komunalnych w Buszkowych. Przyszty plan ogdlny gminy,
uchwalony do kornca 2025 roku, ma wskaza¢ obszary intensywnego rozwoju i zabudowy, w tym
mieszkaniowej. Funkcje przemystowg gminy ksztattujg dziatajgce centra logistyczne, zaktady
produkcyjne oraz liczne firmy handlowo-ustugowe. Prognozy rozwoju i wzrostu ludnosci opierajg sie na
danych historycznych. W 2024 roku odnotowano rekordowy wzrost dochodéw biezgcych o 48,6 min zt
oraz pierwszg nadwyzke budzetowa od czterech lat. Kolbudy zawarta porozumienie miedzygminne z
Gming Zukowo w sprawie organizacji przewozéw na linii autobusowej Z14. Ponadto, we wrzes$niu 2024
roku, wojt Gminy Kolbudy podpisat list intencyjny z innymi samorzgdowcami, zmierzajacy do rejestracji
Zwigzku Powiatowo-Gminnego w celu zorganizowania efektywnej sieci transportu publicznego.

Gmina Pruszcz Gdanski

Gmina Pruszcz Gdanski, potozona w powiecie gdanskim, liczy na koniec 2024 roku 38 262
mieszkancow, z gestoscig zaludnienia okoto 260 0séb na km?. Sredni wiek mieszkaricow wynosi 36,4
lat, co jest nizszg wartoscig niz Srednia w wojewddztwie i kraju. Teren gminy obejmuje obszary wyzynne,
gdzie skoncentrowane sg funkcje miejskie, ustugowe i przemystowe, gtéwnie wokét Juszkowa i wezta
autostrady Al, oraz nizinne, intensywnie uzytkowane rolniczo i zagrozone powodziami. Na wsiach
dominuje rolnictwo, a agroturystyka jest obecna, cho¢ w ograniczonym zakresie. Na koniec 2023 roku
w gminie byto 14 386 nieruchomosci mieszkalnych, a w ciggu roku oddano 390 nowych mieszkan,
gtéwnie na sprzedaz lub wynajem. Liczba mieszkancéw ro$nie dynamicznie — w latach 2002-2024
wzrost wyniést niemal 150%. Dodatni przyrost naturalny oraz saldo migracji sprzyjajg dalszemu
rozwojowi gminy, ktora planuje intensyfikacje rozwoju mieszkaniowego i infrastrukturalnego. Gmina
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Pruszcz Gdanski ma podpisane porozumienia miedzygminne z Miastem Gdansk dotyczgce organizacji i
wykonywania przewozéw w ramach publicznego transportu zbiorowego na okreslonych liniach. Zarzad
Transportu Miejskiego (ZTM) w Gdansku, dziatajgc w imieniu Miasta Gdansk, jest organizatorem i
zarzadcg przewozéw na liniach autobusowych 112, 186, 212 i N9 o tgcznej dtugosci 23,95 km na terenie
Gminy Pruszcz Gdanski. Nalezy zaznaczy¢, ze linia N5 réwniez przebiegajg przez gmine, jednak bez
porozumienia miedzygminnego. Dodatkowo, przez gmine przebiega tranzytowa linia autobusowa nr
186, ktdrej organizacja i finansowanie lezy po stronie Miasta Gdanska.

Pruszcz Gdanski®

Na koniec 2024 roku Pruszcz Gdanski liczyt 32 270 mieszkaricow i zajmowat 16,52 km?2. Miasto lezy
na styku Zutaw Gdanskich i Pojezierza Kaszubskiego, stanowigc wazny wezet transportowy dzieki drodze
krajowej nr 91, linii kolejowej E65 oraz autostradzie Al. Wzdtuz autostrady dziata Battycka Strefa
Inwestycyjna, koncentrujgca przemyst i ustugi, gtéwnie w potudniowo-zachodniej czesci miasta. W
rejestrze REGON 26,7% podmiotéw to firmy z branzy przemystu i budownictwa, z przewagg
mikroprzedsiebiorstw. Na koniec 2023 roku w miescie byto 13 968 nieruchomosci, co daje 434
mieszkania na 1000 mieszkarncow. W 2023 oddano 202 nowe lokale, gtdwnie na sprzedaz lub wynajem,
a rozwdéj mieszkalnictwa trwa m.in. przy ul. Aliny (18 mieszkan). Zaktad Nieruchomosci Komunalnych
zarzadza 570 lokalami. Strategia rozwoju na lata 2020—2030 zaktada dalszg rozbudowe infrastruktury
spotecznej, edukacyjnej i rekreacyjnej, w tym budowe szkoty podstawowej, modernizacje Parku
Miejskiego oraz inwestycje drogowe, m.in. ukfad transportowy wzdtuz toréw PKP. W zakresie
transportu publicznego Pruszcz Gdanski wspdtpracuje z Miastem Gdansk na mocy porozumien
miedzygminnych. Zarzad Transportu Miejskiego (ZTM) Gdansk organizuje przewozy na liniach 112, 132
i N9 na terenie miasta. Uczniowie w wieku 7-20 lat korzystajg z bezptatnych przejazdéw na liniach 132,
200, 205, 207, 232 i N5 po okazaniu legitymacji szkolnej lub Pruszczanskiej Karty Mieszkanca. Bezptatna
jest takze linia 107 dla posiadaczy Karty Mieszkarica. W 2023 roku dopfaty do przewozdéw wyniosty 5,34
min zt.

Sopot*

Sopot, na dzied 31 grudnia 2024 roku, jest dynamicznym osrodkiem miejskim o funkcjach
rekreacyjnych, turystycznych, mieszkalnych i ustugowych. Gmina zajmuje 17,28 km? oraz wedtug stanu
na 31.12.2024 . liczyta 31903 mieszkancéw. W 2024 roku miasto, podobnie jak inne w Polsce i Europie,
zmagato sie ze spadkiem liczby mieszkancow, co stanowi wyzwanie dla witadz. Prognozy rozwoju
koncentrujg sie na inwestycjach w infrastrukture i poprawie jakosci zycia, by zatrzymac ten trend.
Przestrzennie Sopot wyrdznia obecnos¢ hoteli, pensjonatéw i uzdrowisk przy gtéwnych ciggach
transportowych, co podkresla jego turystyczno-uzdrowiskowy charakter. W 2024 roku oddano 66
nowych mieszkan komunalnych, a kolejne blisko 300 planowano przy kilku ulicach. Miasto utrzymato
pozycje lidera w budownictwie komunalnym, pozyskujac dofinansowania i realizujgc programy
mieszkaniowe. Brak jest informacji o rozwoju przemystu czy agroturystyki. W 2024 roku intensywny
rozwdj gminy przewidywano w sektorze uzdrowiskowym, z trwajgcymi pracami nad rozbudowg
infrastruktury uzdrowiskowej i utworzeniem Sopockiego Centrum Kuracyjno-Rehabilitacyjnego. Gmina
Sopot posiada réwniez porozumienia miedzygminne z Miastem Gdansk w zakresie organizacji i
wykonywania przewozéw w ramach publicznego transportu zbiorowego na okreslonych liniach (117,
122, 143, N1), o tacznej dtugosci 20,71 km. Wybrane bilety jednorazowe i okresowe sg wzajemnie

3 Raport o stanie miasta Pruszcz Gdanski za rok 2023, Pruszcz Gdanski, 2023.
4 Raport o stanie miasta 2024, Bezptatny Informator Miasta Sopotu, NR 08/2025, Sopot, 2025
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honorowane przez Zarzad Transportu Miejskiego (ZTM) w Gdansku i Zarzad Komunikacji Miejskiej
(ZKM) w Gdyni.

Gmina Zukowo?®

Gmina Zukowo, o powierzchni 163,95 km?, potozona w wojewddztwie pomorskim, bezposrednio
sgsiaduje z Gdanskiem i Gdynig, bedac czescig suburbanizacji Tréjmiasta. Na koniec 2024 roku liczba
ludnosci wynosita 44 811 (wg ewidencji gminnej) lub 52 053 (wg GUS), wykazujac systematyczny wzrost
od 2018 roku, gtdwnie dzieki naptywowi z Tréjmiasta i rozwojowi budownictwa. Mtoda struktura
wiekowa (63,8% w wieku produkcyjnym) wskazuje na silny potencjat rozwojowy. Najwieksze
miejscowosci to Banino i Chwaszczyno. Infrastruktura transportowa obejmuje gtéwne osie drogowe i
planowane dwa wezty na Obwodnicy Metropolii Tréjmiejskiej (Miszewo i Zukowo), a takze sie¢
kolejowq z elektryfikowang linig nr 248. Prognozy rozwoju sg bardzo ambitne: GUS przewiduje wzrost
liczby mieszkarncdw do ponad 70 tysiecy do 2040 roku i 84,8 tysigca do 2060 roku, z najwyzszym w
wojewddztwie pomorskim przyrostem dzieci w wieku 0-14 lat. Ten dynamiczny wzrost to istotne
wyzwanie dla budzetu, wymagajace inwestycji w drogi, oswiate, sport i zdrowie. W zakresie
publicznego transportu zbiorowego, Gmina Zukowo wspoétpracuje z Zarzagdem Transportu Miejskiego w
Gdansku (ZTM) w organizacji linii autobusowych i jest partnerem Gdanska w projekcie "Budowa weztéw
integracyjnych Gdansk Rebiechowo oraz Gdansk Osowa". We wrzesniu 2024 roku zawarto
porozumienie miedzygminne z Gming Kolbudy dotyczace linii autobusowej Z14. Wdjt podpisat rowniez
list intencyjny w celu rejestracji Zwigzku Powiatowo-Gminnego dla organizacji efektywnej sieci
transportu publicznego.

2.4. Istniejaca sie¢ transportu zbiorowego

Sie¢ transportu publicznego uwzgledniona w niniejszym planie obejmuje linie tramwajowe i
autobusowe dziatajgce na terenie Miasta Gdanska, a takze wybrane linie autobusowe zarzadzane i
obstugiwane przez Zarzad Transportu Miejskiego w Gdansku, ktdre funkcjonujg na obszarze Gminy
Miasta Sopotu, Miasta Pruszcz Gdanski, Gminy Pruszcz Gdaniski, Gminy Kolbudy oraz Gminy Zukowo.

Na podstawie zawartego porozumienia miedzygminnego, Gmina Miasta Gdariska wspoétdziata z
Gming Miasta Gdynia w zakresie realizacji zadan zwigzanych z organizacjg lokalnego transportu
zbiorowego na obszarze obu jednostek samorzadu terytorialnego. W ramach tej wspoétpracy, przewozy
autobusowe na trasach przekraczajgcych granice administracyjne realizowane s3 przez odpowiednie
jednostki organizacyjne kazdej z gmin. Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni prowadzi obstuge linii G,
przebiegajgcej na trasie Gdynia Pogdrze Gérne — Sopot — Gdansk Oliwa ZOO, a takze linii 171, ktdrej
przebieg obejmuje odcinek z Gdanska Oliwy przez Chwaszczyno do Gdyni Nowowiczlinska.
Jednoczesnie, Zarzad Transportu Miejskiego w Gdansku organizuje przewozy w ramach tej samej linii
171, jednak w nieco odmiennym wariancie przebiegu — od Gdyni Karwiny (Nowowiczlinska), przez teren
gminy Zukowo, az do Gdanska Oliwy. Trasa ta przebiega przez trzy gminy: Gdynie, Zukowo i Gdarsk.

Zarzad Transportu Miejskiego (ZTM) w Gdansku zarzadza rozbudowang siecig transportu
publicznego, ktéra na dzien 1 lipca 2025 roku obejmuje 11 podstawowych linii tramwajowych. W
okresie letnim sie¢ tramwajowa zostaje wzbogacona o dodatkowe potgczenia: linie sezonowg nr 63,
funkcjonujacg w weekendy i swieta na trasie Brzezno Dom Zdrojowy — Ujescisko, oraz linie nr 60,
obstugiwang taborem historycznym, dziatajagcg w soboty, niedziele i $wieta na trasie Oliwa —
Srédmiescie SKM. W sektorze autobusowym funkcjonujg 83 podstawowe linie, w tym 11 linii nocnych.

5 Raport o stanie Gminy Zukowo za rok 2024, Zukowo, 2025.
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Na okres letni uruchamiane sg takze sezonowe linie autobusowe o numerach 600, 606, 622, 658, ktére
uzupetniajg podstawowsg oferte.

W 2024 roku ZTM realizowat swoje zadania transportowe z wykorzystaniem rozbudowanej i
nowoczesnej infrastruktury tramwajowej oraz autobusowej, co znajduje odzwierciedlenie w danych
przedstawionych w tab. 2.3. Dtugos¢ tras tramwajowych wyniosta 65 km (109,2 km toru biezgcego), co
stanowi stabilng baze dla obstugi gtéwnych kierunkéw transportowych w miescie. W eksploatacji
znajdowato sie 139 sktadow tramwajowych, z czego az 121 wyposazonych byto w klimatyzacje, a 139
(100%) to pojazdy niskopodtogowe lub z czescig niskopodtogowsa, co znaczgco poprawia komfort i
dostepnosé przejazdow, szczegdlnie dla osdb z ograniczong mobilnoscia. W godzinach najwiekszego
obcigzenia przewozowego przecietnie eksploatowano 116 sktadéw, co sSwiadczy o petnym
zaangazowaniu taboru w realizacje przewozdéw pasazerskich.

W zakresie sieci autobusowej system transportowy funkcjonowat w oparciu o 489 km tras i 1140
km linii, z czego 743 km przypadato na linie dzienne, 241 km na linie nocne, a 156 km obstugiwato
gminy oscienne. Tak rozbudowana sie¢ umozliwita sprawne przemieszczanie sie nie tylko w granicach
miasta, ale réwniez poza nim, oferujgc mieszkaricom strefy podmiejskiej dogodny dojazd. Autobusowy
stan inwentarzowy wynosit 308 pojazddéw, z ktérych 308 byto zaréwno klimatyzowanych, jak i
niskopodtogowych, co oznacza petne wyposazenie eksploatowanego taboru w nowoczesne
rozwigzania sprzyjajgce wygodzie podréznych. W szczycie przewozowym $rednio na trasie znajdowato
sie 248 autobusoéw.

Catkowity przebieg pojazddéw miejskiego transportu zbiorowego w 2024 roku wyniést 33,775 min
wozokilometrow. Wysoka wartos¢ tego wskaznika potwierdza intensywnos¢ pracy eksploatacyjnej
systemu transportowego i jego duze zaangazowanie w realizacje ustug przewozowych. tacznie dane z
2024 roku wskazujg na efektywng organizacje pracy taboru oraz wysoki poziom techniczny i jakosciowy
floty, co bezposrednio przektada sie na komfort i dostepnos¢ transportu zbiorowego dla mieszkarcéw.
Zestawienie danych znajduje sie w ponizszej tab. 2.3.

Tab. 2.3. Parametry eksploatacyjne transportu zbiorowego (tramwaje i autobusy)

Wyszczegoblnienie | 2023 2024

Tramwaje

Dtugosc tras tramwajowych [km] 65 65
Dtugosc linii tramwajowych (w km) 175 172
Sktady tramwajowe — stan inwentarzowy [szt.] 139 139
w tym klimatyzowane [szt.] 108 121
w tym niskopodtogowe [szt.] 139 139
Sktady w ruchu (Srednia ze szczytu) [szt.] 116 116
Autobusy

Dtugosc tras autobusowych [km] 488 489
Dtugosc linii autobusowych [km] 1097 1140
w tym dzienne [km] 731 743
w tym nocne [km] 238 241
w tym na terenie gmin osciennych [km] 129 156
Autobusy — stan inwentarzowy [szt.] 300 308
w tym klimatyzowane [szt.] 300 308
w tym niskopodtogowe [szt.] 300 308
Autobusy w ruchu ($rednia ze szczytu) [szt.] 244 248
Przebieg ogdlny pojazddw [tys. wozokm] 33472 33775

zrédfo: Raport o stanie miasta Gdariska 2024, Gdarisk, 2025

Autobusowe przewozy regularne, w tym regionalne, realizowane sg przez prywatnych
przewoznikéw, m.in. na podstawie zezwolen wydanych przez ZTM w Gdansku. Informacje o powyzszych
potaczeniach zawarto w tab. 2.4.
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Tab. 2.4.Linie autobusowe regularne realizowane przez prywatnych przewoznikdw na pod stawie zezwoler
wydanych przez ZTM w Gdarisku —wg stanu na 2024 r.

Przewoznicy Nr linii Relacja
Przewozy Autobusowe Gdarisk: Dworzec PKS/Dworzec Gtéwny - Lezno - Pepowo - Zukowo - Dzierzazno -
,GRYF” Sp. z 0.0. Sp. k. 801 Kartuzy - Kartuzy, Dworzec
807 Gdansk: Oliwa Petla Tramwajowa - Cysterséw - Centrum Handlowe Osowa
310 Gdansk: Dworzec PKS - Matarnia PKM — Rebiechowo — Banino - Pepowo —
Przodkowo — Kartuzy - Kartuzy, Dworzec PKS
Er-Bus Rafat Damrath 830 Gdansk Dworzec Gtéwny — Pruszcz Gdanski: Wojska Polskiego — Niemcewicza —
Transport Bagazowo- Fredry — Gatczynskiego — Osiedle Wschdd — Reymonta — Emilii Plater
Osobowy 831 Gdansk, Dworzec Gtéwny — Pruszcz Gdanski: Obrornicow Pokoju - Rotmanka: Rondo -
Pruszcz Gd.: Rondo Bursztynowe - Gdansk Dworzec Gtéwny
Przedsiebiorstwo linia realizujgca wybrane kursy linii 854
Komunikacji Samochodowej | 853 Gdansk — Kowale — Lublewo — Kolbudy — tapino — Kolbudy — Pregowo - Lisiewiec —
Sp.zo.o0. Pregowo — Buszkowy — Czapielsk — Pomlewo — Przywidz - Trzepowo
854 Gdansk - Kowale — Lublewo - Kolbudy — tapino - Kolbudy — Pregowo - Lisewiec
855 Gdansk - Kowale - Bgkowo - Lublewo - Bielkowo - Bielkdwko - Pregowo - Lisewiec
856 Gdansk — Kowale — Lublewo - Kolbudy — tapino — Kolbudy — Czapielsk - Buszkowy
857 Otomin — Gdansk — Kowale - Szkota Metropolitalna - Bgkowo — Lublewo - Kolbudy,
Szkota
859 Gdansk: Gdansk, Dworzec Autobusowy - Pruszcz Gdanski: Radunica — Jagatowo -
Mierzeszyn - Borowina, Wschod - Trzepowo, Szkota
871 Gdarnisk - Pruszcz Gdanski — Wislinka - Cedry Wielkie - Btotnik - Cedry Mate - Pruszcz
Gdanski - Cedry Wielkie - Mitocin - Cedry Wielkie, Urzad Gminy

Zrodfo: dane ZTM.

Organizatorem publicznego transportu kolejowego na terenie wojewddztwa pomorskiego jest
Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego, ktdry zawiera umowy o Swiadczenie ustug
przewozowych z wybranymi operatorami. Jednym z gtdwnych przewoznikéw aglomeracyjnych jest PKP
Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie sp. z 0.0. (SKM) — spétka zalezna od PKP. SKM petni kluczowa funkcje
w systemie transportowym Trdjmiasta, zapewniajac szynowq obstuge pasazersky na trasie Gdansk —
Sopot — Gdynia — Rumia — Wejherowo. SKM realizuje potgczenia o wysokiej czestotliwosci na gtdwnej
linii aglomeracyjnej (Gdynia Cisowa — Gdarisk Srédmiescie), integrujac podstawowe osrodki miejskie
aglomeracji. W 2024 roku przewoznik obstuzyt 49,08 miliona pasazerdw, co stanowito wzrost 0 9,1% w
porownaniu do roku poprzedniego. Potgczenia realizowane sg Srednio co 7,5-10 minut w godzinach
szczytu.

SKM Tréjmiasto eksploatuje elektryczne zespoty trakcyjne, gtdwnie typu EN57, EN71, a takze
pojazdy zmodernizowane, przystosowane do ruchu aglomeracyjnego. W zwigzku z rosngcym
zapotrzebowaniem przewozowym i potrzebg odnowy taboru, w 2023 roku podpisano umowe z firmg
Newag S.A. na dostawe nowoczesnych pojazdéw typu Impuls 2. Nowe pociagi s3 wyposazone w
klimatyzacje, systemy informacji pasazerskiej, monitoring oraz udogodnienia dla oséb z
niepetnosprawnosciami. Pojazdy aglomeracyjne bedg dostosowane do szybkiej wymiany pasazeréw,
natomiast regionalne — z wiekszg liczbg miejsc siedzacych — przeznaczone beda na dtuisze trasy.
Pierwsze jednostki zostaty wprowadzone do eksploatacji w 2025 i 2026 roku.

Uzupetnieniem systemu Szybkiej Kolei Miejskiej (SKM) jest Pomorska Kolej Metropolitalna (PKM)
— spotka samorzadowa utworzona w 2010 roku przez Wojewddztwo Pomorskie. PKM odpowiadata
m.in. za realizacje linii kolejowej nr 248, ktdéra potgczyta Gdansk Wrzeszcz z Portem Lotniczym im. Lecha
Watesy oraz z miejscowosciami kaszubskimi, takimi jak Kartuzy i Koscierzyna. Inwestycja ta,
uruchomiona w 2015 roku, stanowi jeden z pierwszych przyktadéow kolejowej infrastruktury
wybudowanej przez samorzad regionalny. W kolejnych latach, we wspétpracy z PKP PLK, spotka PKM
zrealizowata rowniez tzw. Bajpas Kartuski — alternatywne potaczenie kolejowe na linii nr 229, ktére
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pozwolito utrzymad ciggtosé ruchu pasazerskiego podczas modernizacji gtéwnych odcinkéw sieci
kolejowej®.

Obecnie w przygotowaniu znajduje sie projekt PKM Potudnie, ktérego celem jest rozbudowa sieci
transportu kolejowego w kierunku potudniowych dzielnic Gdaniska oraz sgsiednich gmin. Zgodnie z
opracowywanym w latach 2021-2023 Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowym (STES),
planowana inwestycja obejmuje budowe nowej linii kolejowej o dtugosci okoto 7,5 km, taczacej
przystanek SKM Gdarisk Srédmiescie z weztem integracyjnym Gdarisk Kowale. Realizacja projektu PKM
Potudnie znaczaco poprawi dostepnosc transportowg potudniowych obszaréw Gdanska i przylegtych
gmin, stanowigc kolejny etap integracji systemu transportu publicznego w ramach Metropolii
Tréjmiejskiej.

W granicach administracyjnych Gdanska zlokalizowany jest réwniez Port Lotniczy im. Lecha Watesy
w Rebiechowie, obstugujacy zaréwno potgczenia krajowe, jak i miedzynarodowe. W 2024 roku lotnisko
to obstuzyto 6 714 149 pasazerdw — co stanowi wzrost o 13,7% wzgledem roku poprzedniego — przy
56 839 wykonanych operacjach lotniczych. Jest to trzeci najwiekszy port lotniczy w kraju pod wzgledem
liczby obstuzonych pasazerow, po Warszawie i Krakowie. Utrzymuje on regularne potgczenia m.in. z
Londynem, Oslo, Kopenhagg, Amsterdamem, Berlinem, Dublinem i Frankfurtem nad Menem. W
ostatnich latach jego rozwdj byt napedzany gtéwnie przez dziatalnos¢ przewoznikéw niskokosztowych
oraz rozbudowe przepustowosci terminala pasazerskiego’.

2.5. Energochtonnos¢ gdanskiej sieci transportu zbiorowego

Analiza zuzycia energii w gdanskiej sieci transportu zbiorowego obejmuje zaréwno zuzycie paliwa
dla autobusdw, jak i zuzycie energii elektrycznej dla autobuséw oraz tramwajéw. Dostepne dane
pozwalajg na przeglad trendéw w latach 2012-2024, z uwzglednieniem szczegdtowej efektywnosci
réznych typéw pojazdéow w nowszych okresach.

W tab. 2.5. przedstawiono dane dotyczgce pracy przewozowej oraz zuzycia energii elektrycznej i
paliwa w trakcji tramwajowej oraz autobusowej w Gdansku w latach 2019-2024. W przypadku
tramwajow, zuzycie energii elektrycznej w latach 2019-2024 wahato sie w granicach 30-33 tys. MWh
rocznie. W tym samym okresie liczba wozokilometrow tramwajow oscylowata w przedziale od 1,37 min
km (w 2019 roku) do 1,49 min km (w 2020 roku). Wskaznik efektywnosci energetycznej, czyli liczba
przejechanych kilometréw na 1 MWh, wahat sie w granicach 43,7-46,8 km/MWh, co wskazuje na do$¢
stabilng efektywnos¢ energetyczng tramwajow przez lata, mimo niewielkich wahan.

Natomiast w przypadku autobuséw rdznica w zuzyciu energii elektrycznej i paliwa jest bardziej
widoczna, zwtaszcza w kontekscie rosngcego udziatu pojazdéw zeroemisyjnych. W 2022 roku, kiedy po
raz pierwszy pojawity sie dane dotyczace autobuséw elektrycznych, zuzycie energii wyniosto 516 MWh.
W kolejnych latach zuzycie energii elektrycznej przez autobusy wzrosto: w 2023 roku osiggneto 1 021
MWh, a w 2024 roku wyniosto juz 1 921 MWh. Przektada sie to na dynamiczny rozwdj floty
elektrycznych pojazddw, co moze by¢ wynikiem dziatan na rzecz zréwnowazonego transportu.

W kwestii autobusow spalinowych, zuzycie paliwa w latach 2019-2024 wykazuje pewng tendencje
spadkowg. W 2019 roku zuzycie paliwa wyniosto 7,41 min litréw, a w 2024 roku spadto do 6,66 min
litrow. Wraz ze spadkiem zuzycia paliwa, wskaznik efektywnosci — liczba przejechanych kilometréw na
litr paliwa — poprawit sie z 2,43 km/litr w 2022 roku do 2,58 km/litr w 2024 roku. Oznacza to, ze flota

6 Strona internetowa PKM Potudnie, data dostepu: 29.07.2025 r.
7 Strona internetowa Portu Lotniczego Gdarska im. Lecha Watesy, data dostepu: 28.07.2025 .
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autobusoéw spalinowych staje sie coraz bardziej efektywna, co moze by¢ wynikiem zaréwno
optymalizacji uzytkowania, jak i czesciowego zastepowania ich pojazdami elektrycznymi.

Zauwazalny jest wyrazny trend w kierunku rozwoju transportu zeroemisyjnego, co ma istotny
wplyw na zuzycie energii elektrycznej. Jednocze$nie zauwazalna jest poprawa efektywnosci
energetycznej zarédwno w tramwajach, jak i autobusach spalinowych, mimo wzrostu liczby
przejechanych kilometrow.

Tab. 2.5. Praca przewozowa, zuzycie energii elektrycznej w trakcji tramwajowej i paliwa w trakcji autobusowej
ZTM w Gdarisku Sp. z o.0.

Tramwaje Autobusy
.. Wozokilometry .. Wozokilometry wykonane
Zuzycie wykonane Zuzycie Zuivcie
Rok | energii energii ali‘\llva w Zeroemisyjne Spalinowe
elektrycznej Nal |elektrycznej p Na 1l
Razem litrach Na1l .
w MWh MWh |w MWh Razem Razem litr
MWh .
paliwa
2019 30724 | 13733704 |447.00 -1 7411 860 - -| 18 585 469 2.51
2020 29833 | 13942 229 | 467.34 -| 7182550 - -| 18303 351 2.55
2021 33318 | 14 682 698 | 440.68 -1 7419237 - -| 18 431 897 2.48
2022 31765| 14370574 | 452.40 -17433216 - -| 18 700 507 2.52
2023 33240| 14883009 | 447.74 5167166092 | 340500 | 659.35| 18248 198 2.55
2024 32 853 | 15048 959 | 458.08 1921|6655520| 1568 873 | 816.67 | 17 156 965 2.58

Zrodto: dane ZTM.

Analiza efektywnosci poszczegdlnych typdw pojazdéw autobusowych w latach 2021-2024,
mierzona w litrach paliwa na wozokilometr, dostarcza szczegétowych informacji o ich operacyjnej
wydajnosci (tab. 2.6).

Tab. 2.6. Srednie zuzycie paliwa w [/wozokm w latach 2021-2024

Typ autobusu 2021 2022 2023 01-09.2024

mini 0,1991 0,1907 0,1846 0,1844
midi 0,4092 0,4096 0,4082 0,4141
standardowe 0,4250 0,4049 0,4125 0,4166
wielkopojemne 0,5439 0,5405 0,5499 0,5517
midi wynajem 0,4120 0,4160 0,4138 0,4117
standardowe wynajem 0,4110 0,3929 0,3932 0,4061
wielkopojemne wynajem 0,5072 0,5634 0,5042 0,5195
mini elektryczne - 0,0308 0,0197 0,0131
standardowe elektryczne - - 0,0681 0,0331
wielkopojemne elektryczne - - 0,0857 0,0447

Zrodfo: dane ZTM.

WSsréd autobuséw konwencjonalnych, pojazdy typu mini konsekwentnie wykazywaty najnizsze
zuzycie paliwa. Autobusy wielkopojemne, ze wzgledu na swoj rozmiar, charakteryzowaty sie
najwyzszym zuzyciem. Warto zauwazy¢, ze paliwo w autobusach elektrycznych jest zuzywane jedynie
na ogrzewanie. Zuzycie to jest bardzo niskie, malejgc dla mini elektrycznych z 0,0308 |/wozokm w 2022
roku do 0,0131 |/wozokm do 1 wrzes$nia 2024 roku.

Dane dotyczace Sredniego zuzycia energii elektrycznej przez autobusy elektryczne w kWh na
wozokilometr sg dostepne od 2022 roku, co odzwierciedla ich stopniowe wprowadzanie do floty (tab.
2.7).
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Tab. 2.7. Srednie zuzycie energii w kWh/wozokm w latach 2021-2024

Typ autobusu 2021 2022 2023 01-09.2024

mini elektryczne - 0,43 0,49 0,46
standardowe elektryczne - - 1,67 1,24
wielkopojemne elektryczne - - 2,19 1,80

Zroédfo: dane ZTM.

Zuzycie energii przez mini elektryczne wzrosto z 0,43 kWh/wozokm w 2022 roku do 0,49
kWh/wozokm w 2023 roku, by nastepnie nieznacznie spas¢ do 0,46 kWh/wozokm do 1 wrzesnia 2024
roku. Dla standardowych elektrycznych i wielkopojemnych elektrycznych dane sg dostepne od 2023
roku, wykazujgc spadek zuzycia w 2024 roku (np. z 1,67 kWh/wozokm do 1,24 kWh/wozokm dla
standardowych elektrycznych). Ogdlny trend w latach 2023-2024 wskazuje na poprawe efektywnosci
energetycznej autobusow elektrycznych (spadek kWh/wozokm).

Gdanski system transportu publicznego, bazujgc na dostepnych danych, opiera sie zaréwno na
autobusach napedzanych olejem napedowym, jak i na tramwajach oraz coraz liczniejszej flocie
autobusow elektrycznych. Ogdlne zuzycie paliwa przez autobusy konwencjonalne utrzymuje sie na
stabilnym poziomie, natomiast widoczna jest ekspansja autobuséw elektrycznych, co skutkuje
znaczacym wzrostem zuzycia energii elektrycznej w tym segmencie w latach 2023-2024. Tramwaje
niezmiennie stanowig dominujgcg czes¢ zuzycia energii elektrycznej w miescie, potwierdzajgc ich
kluczowg role w systemie transportu w trakcji elektrycznej.

2.6. Czynniki demograficzne
Czynnikami determinujgcymi popyt na ustugi transportu zbiorowego w Gdarsku s3:

e liczba mieszkancow;

e struktura wiekowa mieszkancow;

e aktywnos$¢ zawodowa i edukacyjna mieszkanicéw, w tym liczba ucznidéw i studentow;
o wielkos$¢ i kierunki migracji;

e oraz czynniki pochodne, takie jak liczba zarejestrowanych samochodéw osobowych.

Wedtug stanu na dzien na dzien 31 grudnia 2024 roku dominujgcy pozycje zajmuje segment
mieszkancéw w wieku od 19 do 64 lat, stanowigcy 62% ogdtu populacji. Jest to najliczniejsza grupa,
ktora liczy okoto 300 589 osdb, co podkresla jej kluczowq role w aktywnosci spoteczno-gospodarczej
miasta. Znaczny udziat majg réwniez seniorzy powyzej 65 lat — 21% mieszkancéw, co wskazuje na
postepujacy proces starzenia spoteczenistwa, co jest trendem obserwowanym w wielu rozwinietych
aglomeracjach. Dzieci w wieku 0-6 lat stanowig 7% populacji (ok. 32 026 osdb), a mtodziez 7-18 lat —
11% (ok. 54 439 oséb). Udziat tych dwdch najmtodszych grup wiekowych jest wazny z perspektywy
planowania dtugoterminowego i rozwoju kapitatu ludzkiego miasta.

. Strukture wiekowag mieszkancéw Gdanska przedstawiono na rys. 2.2, natomiast strukture
ludnosci Gdanska wg kryterium aktywnosci zawodowej przedstawiono tab. 2.8.
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Rys. 2.2. Struktura wiekowa mieszkaricow Gdariska — stan na 31 grudnia 2024 r.
Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie danych udostepnionych na stronie Gdarisk w liczbach.

Tab. 2.8. Struktura ludnosci w Gdansku w latach 2019-2024

Liczba i struktura Dynamika
mieszkancow 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2024/2019
[%]

Liczba ludnosci 470907 | 486542 486 271 486 345 487 371 488 651 103.77
w tym:

w wieku przedprodukcyjnym 83 686 79 995 81043 82025 82273 82383 98.44

w wieku produkcyjnym 273 226 293 782 292 511 291431 291611 292 395 107.02

w wieku poprodukecyjnym 113 995 112 765 112 717 112 889 113 487 113 873 99.89

Zrédto: Dane udostepnione na stronie Gdarisk w liczbach.

Dane przedstawione tab. 2.8 wskazujg, ze liczba mieszkancéw Gdanska w latach 2019-2024
wzrosta o 17 744 osoby, tj. 0 3.77%. Ta korzystna dynamika ogdlnej populacji kontrastuje z bardziej
zréznicowanym obrazem zmian w jej strukturze wiekowej.

Szczegdtowa analiza struktury ludnosci Gdanska ujawnia wyrazne tendencje. W okresie 2019-2024
liczba oséb w wieku produkcyjnym nie tylko nie zmniejszyta sie, ale znaczgco wzrosta — o0 19 169 0sdb,
co stanowi wzrost o 7.02%. Jest to pozytywny trend z punktu widzenia potencjatu gospodarczego
miasta. Jednoczes$nie, odnotowano spadek liczby oséb w wieku przedprodukcyjnym o 1 303 osoby, co
przektada sie na redukcje o 1.56%. Co wiecej, w przeciwienstwie do poprzednich analiz, liczba oséb w
wieku poprodukcyjnym réwniez wykazata niewielki spadek o 122 osoby, co stanowi 0.11%.

Wystepujgce tendencje zmian demograficznych, w szczegdlnosci wzrost dominujacej grupy w
wieku produkcyjnym przy jednoczesnym delikatnym spadku pozostatych grup, moga wskazywaé na
kontynuacje pozytywnego rozwoju demograficznego, zapewniajgc stabilng baze dla lokalnego rynku
pracy i systemu podatkowego.

Na rys. 2.3 przedstawiono kartogram liczby mieszkarncow w dzielnicach Gdanska.
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Rys. 2.3. Liczba mieszkaricow w dzielnicach Gdariska - stan na 31 grudnia 2024 r.
zrédfo: Gdarnisk w liczbach, dostep w dniu 24.07.2025 r.
Tab. 2.9. Migracje w Gdarisku w latach 2019-2024.

Migracje 2019 |2020 |2021 |2022 2023 |2024 ZD(‘)’;:/";::‘:S o
Naptyw ludnogci 7691| 4869| 5559| 5167 6157| 6639 1,16
Odptyw ludnoéci 4570| 3790| 4552| 4303| 4609| 4808 0,95
w tym:

na wies 2448| 2227| 2652| 2497 2673 - -
do miast 1928| 1454| 1706| 1545| 1733 - -
za granice 194 109 194 261 203 - -
ISl?;dnzgilgraql na 1000 6,7 22 21 18 32 _ _

Zrodfo: GUS.

W tab. 2.9 zaprezentowano dane dotyczgce migracji w latach 2019-2024, z wyraznym spadkiem
zarowno naptywu, jak i odptywu ludnosci w 2020 roku, co prawdopodobnie byto efektem globalnych
wydarzen. Po tym okresie, od 2022 roku, obserwuje sie stopniowy wzrost naptywu, z dynamikg 1.16 w
2024 roku w poréwnaniu do 2019 roku, podczas gdy odptyw réwniez wzrdst, osiagajac w 2024 roku
najwyzszg wartos¢ w catym analizowanym okresie. Saldo migracji na 1000 ludnosci, ktére w 2019 roku
byto dodatnie (6.7), znaczaco spadto do 1.8 w 2022 roku, by nieznacznie wzrosngé¢ w 2023 roku do 3.2,
natomiast dla 2024 roku brak jest petnych danych, co uniemozliwia ocene najnowszych trendéw bilansu

migracyjnego.

Tab. 2.10. Prognozowana liczba ludnosci miasta Gdariska w latach 2025-2044 — prognoza z 2025 r.

2025 2034 2044
; w wieku . w wieku , w wieku
ogoétem . ogotem . ogoétem .
produkcyjnym produkcyjnym produkcyjnym
w tys. w tys. w tys.
w tys. w tys. w tys.
488,5 290 515,8 306,4 522,4 303

zrédto: BRG.

Prognozy demograficzne opracowane przez Biuro Rozwoju Gdanska zaktadajg dalszy stopniowy
wzrost liczby mieszkaricéw, osiagajac warto$é 522 tysiecy mieszkancdw w 2044 roku. Sredni poziom
bezrobocia w Gdarisku, wg danych Biura Rozwoju Gdanska z konca 2024 r., wynosi okoto 2,7%, co
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wskazuje na stosunkowo dobrg sytuacje na rynku pracy. Najwyzsze bezrobocie notuje sie w dzielnicach
takich jak Olszynka (5,31%) i Krakowiec—Gorki Zachodnie (5,07%), natomiast najnizsze w Kokoszkach
(1,7%) i Osowej (1,86%). Liczba bezrobotnych wynosita 6443.

W roku szkolnym 2023/2024 w Gdansku funkcjonowaty 457 placowek oswiatowych, w tym 246
przedszkoli i punktéw przedszkolnych, 97 szkét podstawowych, 16 zawodowych i przysposabiajgcych,
51 szkot licealnych ogdlnoksztatcgcych i profilowanych oraz technikdw, 17 szkét policealnych, a takze 85
innych placowek oswiatowych (tab. 2.11). W Gdarisku w roku szkolnym 2023/2024 do placéwek
oswiatowych uczeszczato 94541 ucznidw (tab. 2.12).

Tab. 2.11. Liczba placéwek oswiatowych w Gdarisku w roku szkolnym 2023/2024.
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Placowki oswiatowe
prowadzone przez Gmine 158 55 59 12 19 0 13
Miasta Gdarnska
Placéwki publiczne
prowadzone przez inny organ 50 41 6 2 1 - -
niz Miasto Gdansk
Placéwki niepubliczne 304 150 32 2 31 17 72
Razem 512 246 97 16 51 17 85

zrédto: ,Informacja o stanie realizacji zadan o$wiatowych. Gmina Miasta Gdarska rok szkolny 2023/2024”, https://www.gdansk.pl/, dostep
w dniu 24.07.2025r.

Tab. 2.12. Liczba uczniow w gdariskich placowkach oswiatowych.
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Samorzadowa 61150 7011 31770 1871 20447 51
Niesamorzadowa 33391 11869 9505 536 5721 5760
Razem 94541 18880 41275 2407 26168 5811

zrédto: ,,Informacja o stanie realizacji zadan o$wiatowych. Gmina Miasta Gdariska rok szkolny 2023/2024”, https://www.gdansk.pl/, dostep
w dniu 24.07.2025 .

W roku szkolnym 2023/2024 liczba uczniéw uczeszczajgcych do gdanskich placéwek oswiatowych,
zarowno samorzadowych, jak i niesamorzadowych, wzrosta 0 2264 w poréwnaniu do poprzedniego
roku szkolnego.

2.7. Czynniki spoteczno-gospodarcze

Zgodnie z danymi Gtownego Urzedu Statystycznego wedtug stanu na dzien 31.12.2024 r.,,
przecietne wynagrodzenie brutto w sektorze przedsiebiorstw w Gdansku ksztattowato sie na poziomie
8874,47 i, przy przecietnym wynagrodzeniu w Polsce wynoszgcym w analogicznym okresie 8265,92 zt,
natomiast w wojewddztwie pomorskim — 8393,41 zt.

W 2024 roku w Gdarnsku odnotowano facznie 293 236 zatrudnionych osdb. Analizujgc strukture
tego zatrudnienia, mozna zauwazy¢ wyrazng dominacje sektora ustugowego. Najwiekszg sekcjg pod
wzgledem liczby zatrudnionych byt sektor handlu i ustug niefinansowych, ktéry zatrudniat 132 016
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0s6b. Drugim najwiekszym sektorem byt przemyst i budownictwo, z 88 777 zatrudnionymi. Kategoria
pozostate stanowita trzeci co do wielkosci segment, obejmujgc 68 658 zatrudnionych. Sektor ustugi
finansowe zatrudniat 3 299 oséb, natomiast rolnictwo, lesnictwo, fowiectwo i rybactwo miato
marginalny udziat z zaledwie 486 zatrudnionymi. W tab. 2.13 przedstawia dane dotyczace zatrudnienia
w Gdansku w 2024 roku, segregujac je wedtug sekcji gospodarki narodowej.

Gtéwne czynniki spoteczne, determinujgce ksztatt oferty przewozowej, przedstawiono w tab. 2.14.

Tab. 2.13. Zatrudnienie i struktura zatrudnienia w Gdarisku w 2024 r

Sekcja gospodarki narodowej Zatrudnieni

Rolnictwo, lesnictwo, towiectwo i rybactwo 486
Przemyst i budownictwo 88 777
Handel i ustugi niefinansowe 132 016
Ustugi finansowe 3299
Pozostate 68 658
Razem 293 236

zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie danych z GUS.

Tab. 2.14. Czynniki spoteczno-gospodarcze determinujgce ksztatt oferty przewozowej ZTM w Gdarsku.

LSRG Czynnik / wskaznik Wartos¢
spotecznego
Popyt na ustugi Ca.”('OV\'IIta liczba pas'azerow prz’eW|e2|onych przez 176 021 574
przewozowe miejski transport zbiorowy [0sdb]
Bilety papierowe (bez 24h) [szt.] 8 652 096
Bilety 24h [szt.] 983 595
Struktura zakupu biletéw | Bilety okresowe imienne (p-n) [szt.] 41 423 200
(ZTM) Bilety okresowe na okaziciela [szt.] 1599 480
Bilety semestralne 4-miesieczne [szt.] 854 160
Bilety semestralne 5-miesieczne [szt.] 1126 500
Bilety papierowe (bez 24h) [szt.] 12 005 757
Struktura zakupu biletéw | Bilety 24h [szt.] 476 802
(MZKzG) Bilety 72h [szt.] 405 621
Bilety okresowe [szt.] 8295 820
Llcz.ba o,sob p’OSIadaJQCVCh Karte Duzej Rodziny (do 5 631956
wyliczen) [oséb]
Beneficjenci ulg / Pasazerowie jednorazowi (szacunek) [0s6b] 29 406 785
specyficzne grupy Pasazerowie okresowi (szacunek) [0sdb] 72 764 013
Pasazerowie bezptatni (szacunek) [osdb] 36 450 490
Pasazerowie podrozujgcy bez biletu (szacunek) [oséb] 9980733
Wskaznik pasazeréw uprawnionych do bezptatnych 33 10%
Wskazniki korygujace / przejazdow [%] !
efektywnosci Wskaznik pasazeréw podrézujacych bez biletu [%] 7,20%
Wskaznik przesiadkowosci pasazerow [%] 136,52%
Liczba bezrobotnych w Gdarsku [0sdb] 6443
e I Poziom bezrobocia w Gdarisku [%] 2,7
pereReE Odsetek bezrobotnych bez prawa do zasitku w 664
Gdansku [0sdb]
Przecietne wynagrodzenie brutto w Gdansku [zf] 8477,21

zrédfo: Opracowanie wtasne na podstawie danych ZTM, BRG oraz Sytuacja spoteczno-gospodarcza kraju - Rynek
pracy 30.01.2025 r, data dostepu: 24.07.2025 r.

Gtéwne czynniki spoteczne, determinujgce ksztatt oferty przewozowej, przedstawiono w tab. 2.14.
Ksztatt oferty przewozowej Zarzagdu Transportu Miejskiego w Gdanisku w 2024 roku jest kompleksowo
determinowany przez szereg kluczowych czynnikdéw spotecznych, ktére wptywajg zaréwno na popyt,
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jak i na operacyjng efektywnosé systemu. Fundamentalnym wskaznikiem popytu jest szacowana liczba
176 min. pasazerdw przewiezionych przez miejski transport zbiorowy, co jednoznacznie wskazuje na
masowy charakter transportu publicznego w miescie. Tak wysoki wolumen pasazerdw obliguje ZTM do
utrzymywania rozbudowanej siatki potgczen oraz zapewnienia odpowiedniej czestotliwosci kurséw i
pojemnosci taboru, aby sprostac biezgcym potrzebom mobilnos$ci mieszkaricéw.

Analiza struktury zakupu biletéw ujawnia zachowania pasazeréw. Dominujg bilety okresowe
imienne (41 423 200 szt.), a takze semestralne (4-mies.: 854 160; 5-mies.: 1 126 500) oraz MZKZG (8
295 820), co wskazuje na regularnych uzytkownikéw dojezdzajgcych do pracy i szkét, wymagajacych
stabilnych i efektywnych potgczen. Wysoka liczba biletdw jednorazowych ZTM i MZKZG oraz 24-i 72-
godzinnych $wiadczy o obecnosci pasazerdw okazjonalnych, w tym turystéw, wymagajgcych elastycznej
oferty transportowe;j.

Istotnym czynnikiem wptywajgcym na bilans finansowy i planowanie ustug sg rowniez wskazniki
korygujace i grupy beneficjentéw ulg. Az 33,10% pasazerdéw (ok. 36,5 min 0sdb) korzysta z bezptatnych
przejazdow, co nie generuje przychoddéw i wymaga subsydiowania przez samorzad. Dodatkowym
problemem s3 pasazerowie bez biletu - 7,20% (ok. 10 mIn oséb) - powodujgcy straty finansowe i
potrzebe wzmocnienia kontroli. Wysoki wskaznik przesiadkowosci wskazuje na czeste zmiany
pojazdéw, co wymaga optymalizacji rozktadow, krétszych czaséw oczekiwania oraz modernizacji
weztéw przesiadkowych.

Sytuacja spoteczno-gospodarcza w Gdansku bezposrednio wptywa na charakter popytu na
transport publiczny. Niskie bezrobocie 2,7% i liczba bezrobotnych wynoszgca 6443 oséb, swiadczy o
duzej aktywnosci rynku i generuje intensywne dojazdy w godzinach szczytu, co zwieksza obcigzenie
systemu komunikacji zbiorowej. Wysokie przecietne wynagrodzenie brutto, wynoszace 8477,21 zi,
sugeruje, ze mieszkancy dysponujg wiekszg sitg nabywczg, co utatwia im pokrywanie kosztéw biletéw i
moze sprzyja¢ wyborowi transportu publicznego jako dogodnej alternatywy dla transportu
indywidualnego, zwtaszcza w kontekscie rosngcych kosztéw paliwa i parkowania.

2.8. Ochrona srodowiska naturalnego

Wojewddzki Inspektorat Ochrony Srodowiska w Gdarisku przeprowadza cykliczny monitoring
stanu zanieczyszczenia powietrza i dokonuje klasyfikacji poszczegdlnych obszaréw wojewddztwa pod
wzgledem poziomu zanieczyszczen. Wyrdznia sie trzy klasy ocen:

e klasa A — jezeli stezenia substancji na terenie danego obszaru nie przekraczajg odpowiednio
poziomow dopuszczalnych, poziomdéw docelowych i pozioméw celéw dtugoterminowych;

o klasa B—jezeli stezenia substancji na terenie danego obszaru przekraczajg poziomy dopuszczalne,
lecz nie przekraczajg poziomoéw dopuszczalnych powiekszonych o margines tolerancji;

o klasa C—jezeli stezenia substancji na terenie danego obszaru przekraczajg poziomy dopuszczalne
powiekszone o margines tolerancji, a w przypadku, gdy margines tolerancji nie jest okreslony —
poziomy dopuszczalne, poziomy docelowe i poziomy celéw dtugoterminowych.

Tab. 2.15. Klasy jakosci powietrza w Trojmiescie i strefie pomorskiej w 2024 r.
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SO, NO, CcO CeHs PM10 Pb As Cd Ni B(a)P O3
Tréjmiasto A A A A A A A A A A A
Strefa pomorska A A A A A A A A A A A
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Hatas 8

Ocena poziomu hatasu w Gdanisku opiera sie na Strategicznej Mapie Hatasu miasta Gdanska z 2022
roku (SMH Gdansk, 2022), opracowane] przez firme BMTcom Sp. z 0.0. Mapa ta stanowi kluczowe
narzedzie, ktére jasno pokazuje, gdzie wzdtuz gtéwnych drég i linii poziom hatasu przekracza
dopuszczalne normy. Zgodnie z nig, w catym miescie odnotowuje sie przekroczenia dopuszczalnych
norm hatasu pochodzgcego zaréwno z transportu drogowego, jak i szynowego (kolejowego i
tramwajowego), co szczegdétowo przedstawia tab. 2.16.

Tab. 2.16. Zestawienie powierzchni przekroczen [km?] dopuszczalnych pozioméw hatasu oraz liczby

mieszkaricow narazonych na przekroczenia dopuszczalnych wartosci hatasu ujetych w SMH Gdarisk (2022)

Lp. Rodzaj Zrédta

Powierzchnia
przekroczen
dopuszczalnych
poziomow hatasu
[km2] — wskaznik
LDWN

Powierzchnia
przekroczen
dopuszczalnych
poziomow hatasu
[km2] — wskaznik
LN

Szacunkowa liczba
o0so6b zamieszkujacych
na terenach, na
ktorych wystepuja
przekroczenia
dopuszczalnych
poziomow hatasu -
wskaznik LDWN

Szacunkowa liczba
o0so6b zamieszkujacych
na terenach, na
ktorych wystepuja
przekroczenia
dopuszczalnych
poziomdw hatasu -
wskaznik LN

1 Hatas Drogowy 2,73 2,28 3100 2100
Hatas szynowy

2 (kolejowy) 0,28 0,33 200 100
Hatas szynowy

3 (tramwajowy) 1,72 0,92 0 0

Zrddto: Strategiczna Mapa Hatasu miasta Gdariska, 2022

W Gdansku gtéwnym problemem akustycznym jest hatas drogowy (rys. 2.4.), ktéry dotyka
najwiekszej liczby mieszkarncéw i obejmuje najwieksze obszary. Najbardziej narazone na niego s3 gesto
zaludnione dzielnice, takie jak Oliwa, Przymorze, Zaspa, Wrzeszcz, Srédmieécie, dzielnice potudniowe
oraz Osowa. Chociaz hatas tramwajowy réwniez przekracza dopuszczalne normy na znacznych
obszarach, jego wptyw na mieszkancéw jest znacznie mniejszy. Hatas kolejowy (rys. 2.5, rys. 2.6), mimo
ze wystepuje na mniejszej powierzchni, koncentruje sie wzdtuz gtdwnych linii kolejowych i dotyka
stosunkowo duzej grupy oséb. Co wiecej, w dzielnicach takich jak Orunia, Srédmiescie, Wrzeszcz i
Oliwa, gdzie linie kolejowe i drogi biegng réwnolegle, dochodzi do kumulacji hatasu, co poteguje
uciazliwosé akustyczng dla tamtejszych mieszkancow.

8 Prognoza oddziatywania na srodowisko do planu ogélnego miasta Gdariska, Biuro Rozwoju Gdariska,
Gdansk, 2025, s.35-38.
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I___i granica projektu POG
drogi
Przedziaty wskaznika Lpwy hatasu drogowego
9 55,0-59,9 dB
B 60,0 - 64,9 dB
B 65,0 - 69,9 dB
W 70,0 - 74,9 dB
NSs I 75.0- 79,9 dB
E I powyzej 80 dB

Rys. 2.4. Hatas drogowy (dtugookresowy, s’redni‘poziom dzwieku Lown)
zrédfo: Strategiczna Mapa Hatasu miasta Gdariska, 2022.

i___igranica projektu POG
+ linie tramwajowe
4 4‘ Przedziaty wskaZnika Lowy hatasu tramwajowego
‘~,-\_»------»-\;-_'T-"’J\' N W 55,0 - 59,9 dB
§ I 60,0- 64,9 B
B 65,0-69,9dB
W 70,0 - 74,9 dB
I powyzej 75 dB

Rys. 2.5.Hatas tramwajowy (dfugookresowy, sredni poziom dzwieku LDWN).
Zrédfo: Strategiczna Mapa Hatasu miasta Gdariska, 2022.
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b "1 granica projektu POG

—— linie kolejowe

Przedzialy wskaznika Lowy hatasu kolejowego
55,0-59,9dB

B 60,0 - 64,9 dB

I 65,0 - 69,9 dB
70,0-74,9dB

B 75,0-79,9dB

I powyzej 80 dB

--------

Rys. 2.6. Hatas kolejowy (dtugookresowy, sredni poziom dzwieku LDWN)
zrédfo: Strategiczna Mapa Hatasu miasta Gdariska, 2022.

2.9. Dostep do infrastruktury transportowej®

Rozwaj przestrzenny i gospodarczy Gdanska jest Scisle powigzany z inwestycjami w nowoczesng i
zrbwnowazong infrastrukture transportowg. Miasto konsekwentnie realizuje polityke poprawy
dostepnosci transportowej poprzez modernizacje uktadu drogowego, rozwdj zintegrowanych weztéw
przesiadkowych oraz wspieranie mobilnosci pieszej, rowerowej i transportu zbiorowego. Dziatania te
majg na celu usprawnienie przemieszczania sie wszystkich uzytkownikdw przestrzeni, ograniczenie
liczby pojazdéw w centrum, zmniejszenie hatasu oraz poprawe jakosci powietrza.

Na koniec 2024 roku Gdansk dysponowat siecig ponad 948 km drég publicznych, obejmujaca:

e drogi ekspresowe: 22,4 km,

e drogi krajowe: 42,6 km,

e drogi wojewddzkie: 61,4 km,

e drogi powiatowe: 158,2 km,

e drogi gminne: 663,2 km,

e pozostate drogi (wewnetrzne): 35,1 km.

W samym 2024 roku wybudowano i zmodernizowano facznie 9,6 km drég, natomiast suma
wszystkich prac zwigzanych z budowg, modernizacjg i remontami ulic wyniosta 19,94 km. Zmiany te
pozytywnie wptynety na poprawe przepustowosci, stanu technicznego nawierzchni oraz

bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Miasto rozwija sie zgodnie z koncepcjg miasta kompaktowego, gdzie priorytetem jest maksymalne

wykorzystanie istniejgcej infrastruktury i ograniczanie rozlewania sie zabudowy. W strukturze
przestrzennej kluczowe znaczenie ma Centralne Pasmo Ustugowe (CPU), ktdre biegnie wzdtuz

9 Raport o stanie miasta Gdarfiska 2024, Gdarisk 2025
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gléwnego ciggu transportowego przez Srédmiescie, Wrzeszcz i Oliwe. Obszar ten charakteryzuje sie
wysokg koncentracjg ustug, miejsc pracy i funkcji publicznych. Trwajg dziatania na rzecz
uporzadkowania i integracji przestrzennej jego fragmentu — Pasma Alei Grunwaldzkiej.

Funkcja mieszkaniowa rozwija sie przede wszystkim na gérnym tarasie (w tym Gdansk-Potudnie)
oraz na dolnym tarasie (m.in. Zabianka, Przymorze, Zaspa), z duzym udziatem potudniowych dzielnic w
planach rozwojowych. Z kolei funkcje portowe, logistyczne i przemystowe skupione sg wokét portu
morskiego, lotniska oraz obszaru Ptoni, ktére petnig role gtéwnych bram gospodarczych miasta.

Istotnym elementem strategii poprawy jakosci przestrzeni publicznych i bezpieczerstwa jest
rozwaj stref uspokojonego ruchu. Na koniec 2024 roku objeto nimi 631,6 km ulic, co stanowito 66,9%
wszystkich drég publicznych w miescie. Rozwigzania te wptywajg pozytywnie na zmniejszenie liczby
kolizji, ograniczenie hatasu i wzrost komfortu mieszkancéw.

W 2024 roku rozszerzono zakres Strefy Ptatnego Parkowania (SPP) o nowe obszary, takie jak Dolne
Miasto, Stare Przedmiescie, Wrzeszcz Dolny oraz parking kubaturowy przy ul. Okopowej. tacznie
udostepniono 8 878 miejsc postojowych w ramach SPP. Dodatkowo, w sezonie letnim uruchomiono
cztery parkingi nadmorskie, oferujgce blisko 800 dodatkowych miejsc.

W 2024 roku Gdansk kontynuowat intensywne dziatania na rzecz poprawy infrastruktury stuzacej
ruchowi pieszemu i rowerowemu, z uwzglednieniem bezpieczenstwa, dostepnosci i komfortu
uzytkownikow.

Ruch pieszy

W zakresie ruchu pieszego, w 2024 roku zbudowano lub zmodernizowano 22,6 km ciggéw
pieszych. Waznym elementem byta priorytetyzacja ruchu pieszego w centrach dzielnic, co przyczynia
sie do poprawy warunkow ruchu pieszego, jest podstawg do uspokojenia ruchu samochodowego,
zmniejszenia liczby wypadkow i hatasu. taczna dtugos¢ drég dla pieszych (chodnikéw) na terenach
publicznych w Gdansku na koniec 2024 r to okoto 2190 km. Ponadto 631,6 km ulic (66,9% drog
publicznych) byto objetych strefg ruchu uspokojonego, a 9,6 km ulic oznaczonych jako strefy piesze lub
przeksztatconych do wytacznego uzytku pieszych. Wiekszoé¢ z nich znajduje sie w Srédmiesciu, na
obszarez Gtéwnego Miasta. Istotnym elementem usprawniajgcym ruch pieszy byto wybudowanie
nowych przejs¢ dla pieszych, m.in. przez ul. Podwale Grodzkie, ul. Waty Jagielloniskie, ul.
Rzeczypospolitej na przedtuzeniu ul. Hynka, Podwale Przedmiejskie — dziatania te znaczgco poprawity
dostepnosé przystankéw tramwajowych. Od 2015 roku funkcjonuje Program budowy i modernizacji
chodnikéw w Gdansku, w ramach ktérego wybudowano i zmodernizowano facznie 95 km chodnikéw
w 255 lokalizacjach za kwote przeszto 143 min zt. Ponadto wdrozono lub kontynuowano rozbudowe
systemu fakturowych oznaczen nawierzchni utatwiajacych poruszanie sie osobom z dysfunkcjg wzroku.
Przeprowadzono modyfikacje gdanskiego standardu peronu tramwajowego, majaca na celu
zniwelowanie réznicy miedzy poziomem peronu a podtogg tramwaju, co utatwi dostep osobom z
ograniczong mobilnoscig. Prowadzono szkolenia dla pracownikéw Urzedu Miejskiego i jednostek
organizacyjnych Miasta w zakresie poprawiania dostepnosci dla 0sdb ze szczegdlnymi potrzebami oraz
rozpoczeto prace nad opracowaniem mapy dostepnosci przestrzeni publicznej Gdanska.

Ruch rowerowy

W obszarze ruchu rowerowego, w 2024 roku zbudowano nowe ciagi pieszo-rowerowe oraz drogi
rowerowe o tgcznej dtugosci 6,4 km. Catkowita dtugosé wybudowanej i zmodernizowane;j infrastruktury
rowerowej w 2024 roku wyniosta 9,8 km. Zakoriczono budowe rowerowego parkingu kubaturowego
przy stacji kolejowej Gdansk Wrzeszcz, oferujgcego 500 miejsc postojowych. Aktualizacja Systemu Tras
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Rowerowych dla Gdanska (STeR 2.0), przyjeta w 2023 roku, wprowadzita nowg klase tras — ekostrady —
majgce umozliwi¢ podréze z wysokg predkoscig na dtuzszych dystansach. W 2024 roku Gdansk otrzymat
nagrode dla Lideréw Elektromobilnosci za wdrozenie systemu roweru publicznego MEVO. W pierwszym
roku funkcjonowania (od potowy listopada 2024 r.), system Mevo odnotowat 390 tys. uzytkownikéw i
3 mln wypozyczen rowerdw. Prowadzono réwniez kampanie spoteczne promujgce mobilno$é aktywna,
takie jak ogdlnopolski "Rowerowy Maj", w ktdrym w 2024 r. wzieto udziat 39,5 tys. uczestnikdéw w
Gdansku. Szczegdétowe dane dotyczgce dtugosci tras rowerowych oraz udziatu uspokojonych drég
publicznych w Gdansku w latach 2018-2024, a takze liczby miejsc postojowych dla rowerdw,
przedstawiono w tab. 2.17.

Tab. 2.17. Siec tras rowerowych w Gdarisku w latach 2018-2024 (w km)

Wyszczeg6lnienie 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2024 [%]
taczna diugosc tras 716,3 7340| 8285| 8580| 8685| 8758| 8783 100,0%
rowerowych [km]
Drogi rowerowe, w tym: 182,3 189,3 203,0 216,6 221,0 223,3 225,8 25,7%
Wydzielone drogi dla 124,0 127,5 130,0 135,2 137,9 139,6 140,2 16,0%
rowerdw [km]
Ciggi pieszo-rowerowe z
pierwszenstwem pieszych 18,3 18,2 22,8 26,2 26,8 27,4 29,1 3,3%
[km]
Ef;‘g rowerowe w jezdni 9,4 9,4 13,5 16,1 16,9 16,9 16,9 1,9%
Chodniki z dopuszczonym 30,6 34,2 36,7 39,1 39,4 39,4 39,6 4,5%
ruchem roweréw [km]
Pasy autobusowo- 10 05 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 0,2%
rowerowe [km]
Ciagi pieszo-jezdne [km] 13,3 13,7 14,5 15,7 18,9 18,9 18,9 2,2%
Ulice z uspokojonym

19,7 23,7 2 1 1 71,99
ruchem (do 30 km/h) [km] 519, 530,5 609,0 623, 626,6 631,6 631,6 9%
Udziat uspokojonych drog 63,5 64,4 65,3 66,1 66,4 66,9 66,9 —
publicznych [%]
Liczba miejsc postojowych |/ 0/ | 15e00| 16400 17200| 17954| 18050| 19250 —
dla roweréw [-]

zrédfo: Raport o stanie miasta Gdariska 2024, Gdarisk 2025
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3. Ocenaiprognoza potrzeb przewozowych

3.1. Popyt w roku bazowym

W 2024 roku publiczny transport zbiorowy w sieci ZTM Gdansk przewidzt 176 miliondw
pasazerdw. Pomimo silnego trendu rosngcego odnotowywanego od 2021 roku, tj. w okresie po
pandemii COVID-19 wciaz liczba ta jest nizsza niz w 2019 roku, kiedy przewieziono 177,7 milionéw
pasazeréw. W wyniku pandemii w roku 2020 transport publiczny obstuzyt jedynie 112,3 miliondéw
pasazerdw, co stanowito spadek o 37% wzgledem roku poprzedniego. Od 2021 roku odnotowywany
jest stopniowy regularny wzrost liczby pasazeréw — odnotowuje sie Sredni coroczny wzrost liczby
pasazerow wynoszacy ok. 12%. Najwiekszy przyrost mieszkanncéw odnotowano w roku 2022 (20%). Na
rysunku przedstawiono zmiennos¢ liczby pasazeréw w od 2001 roku.

Liczba pasazeréw przewiezionych miejskim transportem zbiorowym
w sieci ZTM Gdansk [mIn pas./rok]

200180.1
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0

172.6 168 1709 174.5 175.4 175.6 175.7 177.7 176.0

160.8 159.6 157.1 162.3
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Rys. 3.1. Liczba pasazerdw przewiezionych miejskim transportem zbiorowym w Gdarisku.
Zrddto: dane ZTM Gdarisk

Sposréd wszystkich pasazeréw zdecydowana wiekszos¢, tzn. 169,2 min (96,14%) zostata
przewieziona wytgcznie w granicach administracyjnych Miasta Gdanska, za$ pozostata czes¢, czyli
ponad 6,8 min pasazeréw (3,86%), zostato przewiezionych na obszarze pozostatych gmin objetych
niniejszym Planem transportowym.

Jednostka administracyjna Liczba pasazerow w 2024 roku | Udziat
Gdansk 169 228 777 96.14%
Sopot 1448247 0.82%
Gmina Kolbudy 962 496 0.55%
Gmina Pruszcz Gdanski 550224 0.31%
Gmina Zukowo 900 452 0.51%
Pruszcz Gdanski 2931378 1.67%
tacznie w gminach osciennych: 6792 797 3.86%
tacznie w sieci ZTM 176 021 574 -
Rys. 3.2. Liczba pasazerow przewiezionych miejskim transportem zbiorowym w podziale na jednostki
administracyjne.

zrodto: dane ZTM Gdarisk
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W dniu powszednim transport zbiorowy organizowany przez ZTM w Gdarsku przewozi ponad 535
tys. pasazeréw. Popyt w sobote jest mniejszy i stanowi 54,7% popytu w dniu powszednim (293 tys.
pasazeréw). Natomiast w niedziele popyt ksztattuje sie na poziomie 212 tys. pasazeréw, co stanowi
39,7% popytu w dniu powszednim.

Zrdznicowanie popytu na transport zbiorowy organizowany przez ZTM w Gdansku mozna okresli¢
liczbg pasazeréw przypadajacych na jeden wozokilometr. Na przestrzeni lat wskaznik ten zmieniat sie
zgodnie z ze zmiang popytu z uwagi na niewielkie zmiany w sumarycznej wielkos$ci pracy
eksploatacyjnej (wozokilometrow) pojazdéow w tym okresie. Nalezy jednak zauwazyé¢, ze liczba
wozokilometréw w roku 2024 byta o 4,5% wyzsza wzgledem 2019 roku. Tymczasem liczba pasazeréw
spadta pomiedzy latami 2019-2024 spadta o 1%, co przektada sie na spadek $redniej liczby pasazeréw
na jeden wozokilometr 0 5,3%

Srednia liczba pasazeréw przypadajaca na kilometr wozokilometréw w
sieci ZTM Gdanisk [pas./wzkm]

6.00

5.50
5.21
4.73
5.00 4.48
3.00
2.00
1.00
0.00

2019 2020 2021 2022 2023 2024

Rys. 3.3. Srednia liczba pasazeréw przypadajgca na kilometr wozokilometréw w sieci ZTM Gdarisk.
Zrédto: dane ZTM Gdarisk

Transport tramwajowy w 2024 roku obstuzyt 76,3 min pasazerdéw, co stanowi 43% tacznej liczby
pasazeréw w sieci ZTM Gdansk (tabela). W obstudze pasazerskiej Gdarska i obszaréw przylegtych
istotne znaczenie majg rowniez ustugi transportu kolejowego, a w szczegélnosci kolei aglomeracyjnej.
Zaktada sie, ze wraz z rozbudowg sieci kolejowej o odcinek do Kowal, objety projektem Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej - Gdansk Potudnie, znaczenie kolei aglomeracyjnej w obstudze pasazeréw istotnie
wzrosnie.

Tab. 3.1. Liczba pasazerdow publicznego transportu zbiorowego w Gdarisku w roku 2024 z podziatem na Srodki
transportu.

Liczba pasazerow w 2024 roku [mlIn pas]
Kolei
otel . Tramwaj Autobus Suma ZTM (A+T) Suma
aglomeracyjna
30.46 76.28 99.74 176.0 206.48

zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie danych ZTM Gdarisk oraz TMS Gdarisk.

W Gdansku udziat w podrdzach miejskim transportem zbiorowym oséb uprawnionych do
przejazdéw ulgowych wynosi 27,2%, natomiast do przejazdéw bezptatnych 20,8%. W pozostatych
gminach, na liniach obstugiwanych przez ZTM odnotowano zwiekszony udziat przejazdéw osdb

str. 37



®  Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Gdarnska na lata 2025-2044

uprawnionych do przejazdéw bezptatnych. Ich udziat waha sie od 24,3% w Zukowie do 44,4% w
Sopocie. Podrdézujgcy na podstawie biletéw normalnych stanowig od 27,5% w Kolbudach do ponad
37,7% w Pruszczu Gdanskim. W Gdansku udziat biletéw normalnych wynosi 46,2%.

Tab. 3.2. Rozktad przejazdow ulgowych, normalnych, bezptatnych i bez waznego biletu w podziale gminnym.

Przejazdy Przejazdy bez
Jednostka administracyjna | Ulgowy Normalny bezptatne - waznego Inne
uprawnieni biletu
Gdansk 27.2 46.2 20.8 5.7 0.1%*
Gmina Kolbudy 24.2 27.5 39.2 9.1 0.0
Gmina Pruszcz Gdanski 18.0 34.4 29.2 18.4 0.0
Sopot* 20.5 29.4 44.4 5.7 0.0
Pruszcz Gdanski 14.0 37.7 32.7 15.6 0.0
Gmina Zukowo 23.7 32.4 24.3 8.1 11.5%*

* obejmuje bilety ZTM w Gdarisku i ZKM w Gdyni
**honorowanie biletow na linii 171
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych ZTM w Gdarisku.

3.2. Prognoza popytu

Planowanie oferty publicznego transportu zbiorowego wymaga uwzglednienia przewidywanych
zmian w zapotrzebowaniu na ustugi przewozowe w dtugofalowym horyzoncie czasowym. Prognoza
popytu stanowi podstawe do okreslenia kierunkéw rozwoju sieci transportowej, optymalizacji
rozktadow jazdy, a takze decyzji inwestycyjnych w zakresie taboru i infrastruktury. Z drugiej strony
prognoza wskazuje rezultat dziatan, ktére sg planowane do wdrozenia w analizowanym horyzoncie
czasowym.

Prognoza opracowana na potrzeby niniejszego planu obejmuje zaréwno ruch generowany i
absorbowany na terenie administracyjnym Miasta Gdanska, jak i przewozy realizowane w relacjach z
gminami sasiednimi, obstugiwanymi w ramach sieci pofaczen organizowanej przez Zarzad Transportu
Miejskiego w Gdansku. Ujecie aglomeracyjne pozwala odzwierciedli¢ rzeczywisty uktad powigzan
funkcjonalno-przestrzennych w obszarze metropolitalnym, uwzgledniajgc znaczacy skale codziennych
dojazddéw do Gdaniska z terendéw otaczajacych.

Prognoze wykonano z wykorzystaniem Transportowego Modelu Symulacyjnego Miasta Gdariska,
utrzymywanego przez Biuro Rozwoju Gdaniska. Model ten jest modelem makroskopowym
wykorzystywanym do analiz transportowych w zakresie planowania strategicznego, weryfikacji dziatan
operacyjnych i projektowanych rozwigzan. W prognozie wykorzystano ujete w modelu dostepne dane
demograficzne, przestrzenne i planistyczne (w tym ustalenia dokumentéw strategicznych i studiow
uwarunkowan przestrzennych), a takie dane o zachowaniach transportowych i preferencjach
podrdznych opracowanych na podstawie Gdanskich Badan Ruchu z 2022 roku. Model uwzglednia
rowniez przewidywane zmiany w zakresie rozwoju sieci transportowej w poszczegdlnych horyzontach
czasowych.

Podstawowym uwarunkowaniem wptywajagcym na wielkos¢ popytu potencjalnego jest
prognozowana liczba mieszkancow. Biuro Rozwoju Gdarnska na potrzeby zadan wtasnych opracowato
prognozowang liczbe mieszkancéw dla poszczegdlnych obszaréw miasta z uwzglednieniem planéw
zagospodarowania przestrzennego i danych o zamierzeniach inwestycyjnych sektora prywatnego i
publicznego. Zatozenia te wykorzystano w prognozach uzupetniajac je o prognozy dla gmin osciennych
na podstawie zatozen Gtéwnego Urzedu Statystycznego.

str. 38



®  Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Gdarnska na lata 2025-2044

Tab. 3.3. Prognoza liczby mieszkaricow Miasta Gdariska i gmin osciennych.

Jednostka Rok Zmiana dla 2044

administracyjna 2024 2034 2044 wzgledem 2024
Miasto Gdansk 490 758 513 059 522 428 6.5%
Miasto Sopot 31603 28 232 25148 -20.4%
Miasto Pruszcz Gdanski 34 048 38213 41 456 21.8%
Gmina Kolbudy 21136 25 397 28713 35.9%
Gmina Pruszcz Gdanski 36728 45 707 52 696 43.5%
Gmina Zukowo 51891 66 425 77 737 49.8%
Suma: 666 162 717 033 748 178 12.3%

zrodfo: Biuro Rozwoju Gdariska, Transportowy Model Symulacyjny, Gtowny Urzqd Statystyczny.

Prognoza liczby mieszkancow
800
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Miasto Gdarisk Miasto Sopot Miasto Pruszcz Gmina Kolbudy Gmina Pruszcz Gmina Zukowo Suma
Gdanski Gdanski

W rok 2024 rok 2034 rok 2044

Rys. 3.4. Prognoza liczby mieszkaricow Miasta Gdariska i gmin osciennych.
zrédto: Biuro Rozwoju Gdariska, Transportowy Model Symulacyjny, Gtdwny Urzqd Statystyczny.

Popyt na ustugi transportu zbiorowego organizowanego przez ZTM w Gdansku bedzie sie
ksztattowat m.in. pod wptywem nastepujacych czynnikdw:

e liczby mieszkarncow miast i gmin objetych obstugg transportowg,

e ruchliwosci mieszkarncow (Srednia liczba podrézy mieszkarica w dobie),

e rozktadu przestrzennego podrozy (zrédto i cel),

e poziomu przecietnego wynagrodzenia i struktury wynagrodzen,

e jakosci oferowanych ustug transportu zbiorowego, przede wszystkim w zakresie realizacji
podstawowych postulatéw przewozowych;

e poziomu oferty przewozowej mierzonej liczba realizowanych wozokilometrow;

e sposobu i zakresu integracji taryfowo-biletowej w sieci transportu zbiorowego organizowanej
przez ZTM w Gdansku z publicznym transportem zbiorowym na pozostatym obszarze metropolii
w szczegdlnosci z transportem kolejowym.

Z wykorzystaniem Transportowego Modelu Symulacyjnego Miasta Gdariska opracowano prognozy
ruchu do 2044 roku. W prognozach uwzgledniono zmiany demograficzne, migracje ludnosci, rozwéj
zagospodarowania przestrzennego oraz rozwdj sieci transportowej z uwzglednieniem wstepnych
koncepcji funkcjonowania potaczen transportu zbiorowego. Wyniki prognoz przedstawiono w postaci
tabelarycznej (tab. 3.4), wykresu (rys. 3.5), wyrdzniajgc liczbe pasazeréow poszczegdlnych $rodkéw
transportu oraz w postaci kartodiagraméw rozktadu ruchu pasazerskiego na sieci (rys. 3.6, rys. 3.7).
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Tab. 3.4. Prognoza liczby pasazerdw transportu publicznego w Gdarisku do 2044 r.
Liczba pasazeréw [min pas/rok]
Rok Kolei .
cEiEEEE Tramwaj Autobus Suma ZTM (A+T) Suma

2024 30.43 75.87 100.15 176.02 206.45
2029 31.51 78.56 103.71 182.27 213.78
2034 47.12 82.51 86.79 169.30 216.42
2039 48.45 85.28 89.52 174.81 223.26
2044 50.47 89.51 93.69 183.20 233.66

Zrédfo: Opracowanie wtasne na podstawie danych z Transportowego Modelu Symulacyjnego Miasta Gdariska,
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Rys. 3.5. Prognoza liczby pasazeréw transportu publicznego w Gdarisku do 2044 r.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Transportowego Modelu Symulacyjnego Miasta Gdariska.
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Rys. 3.6. Kartodiagram rozktadu ruchu pasazerskiego na sieci transportu zbiorowego — prognoza na rok 2044 —

godzina szczytu porannego.
zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie Transportowego Modelu Symulacyjnego Miasta Gdariska.
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Rys. 3.7. Kartodiagram rozktadu ruchu pasazerskiego na sieci transportu zbiorowego — prognoza na rok 2044 —

godzina szczytu popotudniowego.
zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie Transportowego Modelu Symulacyjnego Miasta Gdariska.

Istotnym elementem oceny funkcjonowania sieci transportowej jest udziat podrézy
poszczegdlnymi $Srodkami transportu. Jako podrdéz nalezy rozumiec¢ przemieszczenie z punktu
zrédtowego (np. domu) do punktu docelowego (np. pracy) w okreslonej motywacji w celu zaspokojenia
potrzeby transportowej. Jedna podrdéz moze sktadac sie z kilku etapdw obejmujgcych dojscie do
przystanku lub samochodu, przejazdy jednym lub kilkoma srodkami transportu. Uzyskane na podstawie
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symulacji wyniki (tab. 3.5) wskazaty na zahamowanie trendu spadku udziatu podrézy transportem
zbiorowym, za$ po rozpoczeciu funkcjonowania PKM Gdansk Potudnie odnotowano wzrost udziatu
podrdzy transportem zbiorowym. Nalezy mie¢ na uwadze, ze prognozy uwzgledniajg rowniez rozwoj
sieci drogowej, co stanowi destymulante w zakresie udziatu podrdzy transportem zbiorowym. W celu
oceny efektywnosci poszczegdlnych inwestycji konieczne jest wykonania dodatkowych analiz i prognoz
ruchu wraz z poréwnaniem do wariantu bezinwestycyjnego w poszczegdlnych latach prognostycznych.

Tab. 3.5. Prognoza udziatu transportu zbiorowego w bimodalnym podziale zadac przewozowych do 2044 r.

Udziat podrézy (podziat bimodalny)
Rok Z :
Samochaod Transport zbiorowy
2024 64.37% 35.63%
2029 64.35% 35.65%
2034 64.19% 35.81%
2039 64.15% 35.85%
2044 64.08% 35.92%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Transportowego Modelu Symulacyjnego Miasta Gdariska.

Na podstawie danych zawartych w tab. 3.4, prognozuje sie istotny wzrost liczby pasazeréw
korzystajacych z publicznego transportu zbiorowego w Gdansku do roku 2044. Catkowita liczba
pasazeréw ma wzrosngc z poziomu 206,45 min pasazeréw rocznie w 2024 roku do 236,66 min w 2044
roku, co oznacza wzrost o ponad 14,7% w ciggu 20 lat.

Gtéwne wnioski z uzyskanych wynikéw prognozy ruchu:
e Transport ZTM (autobusowy i tramwajowy):

o Udziat pasazerow przewozonych srodkami organizowanymi przez ZTM utrzymuije sie na
stabilnym, dominujgcym poziomie —z 176,02 min w 2024 r. do 183,20 min w 2044 r..

o W obrebie ZTM:

* Tramwaje notujg stopniowy wzrost liczby pasazeréw — z 75,87 min w 2024 r.
do 89,51 mIn w 2044 r., co stanowi wzrost o 18%, wskazujgc na rosngce
znaczenie tramwaju jako $rodka transportu o wysokiej przepustowosci.

* Autobusy pozostajg istotnym segmentem systemu —z 100,15 min w 2024 r. do
93,69 min w 2044 r. Warto jednak zwrdci¢ uwage na nieznaczny spadek liczby
pasazerow w latach 2029-2034, ktéry moze by¢ efektem rozwoju
alternatywnych srodkéw transportu (np. tramwaj, kolej).

e Kolej aglomeracyjna:

o Prognozowana liczba pasazeréw wzrasta z 30,43 min w 2024 r. do 53,47 min w 2044 r.,
co oznacza wzrost o ponad 75% w skali dwdch dekad.

o Tak dynamiczny wzrost wskazuje na rosngcg role kolei w obstudze dojazdow
metropolitalnych oraz skutecznos¢ integracji transportu kolejowego z systemem
miejskim.

e Udziat poszczegélnych srodkéw transportu:

o W 2024 r. kolej aglomeracyjna odpowiadata za ok. 15% wszystkich przewozéw, a w
2044 r. — juz za ponad 22%, co potwierdza przesuniecie ciezaru czesci podrozy
aglomeracyjnych z transportu drogowego na szynowy.

o Tramwaje zwiekszajg udziat w rynku kosztem autobuséw, co jest zgodne z kierunkiem
rozwoju infrastruktury tramwajowej zapisanym w planach inwestycyjnych miasta.

Prognoza wskazuje na umiarkowany, ale systematyczny wzrost ogdlnego popytu na transport
publiczny w Gdansku, pomimo zmian demograficznych i wyzwan urbanistycznych. Kolej aglomeracyjna
i tramwaje bedg stanowity trzon systemu przewozowego, co uzasadnia dalsze inwestycje w rozwdj
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infrastruktury szynowej. Stabilizacja liczby pasazeréw w transporcie autobusowym wskazuje na
potrzebe jego transformacji — poprzez zwiekszenie elastycznosci oferty, wymiane taboru na
zeroemisyjny oraz dostosowanie uktadu linii do zmieniajgcych sie Zzrédet ruchu. Dane te stanowig
istotng podstawe do ksztattowania przysztej oferty przewozowej i potwierdzajg zasadnos¢
kontynuowania dziatan inwestycyjnych i integracyjnych w systemie transportowym Gdanska i jego
strefie oddziatywania.
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4. Infrastruktura i sie¢ transportowa, na ktérej planowane jest
wykonywanie przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej

4.1. Charakterystyka istniejgcej sieci

Sie¢ transportowa, na ktérej realizowane sg przewozy publicznego transportu zbiorowego
wykorzystuje 109,2 km toru biezgcego infrastruktury tramwajowej oraz uktad drogowy miasta i gmin
osciennych. taczna dtugosc tras, po ktérej funkcjonowaty regularne potaczenia autobusowe wyniosta
ok. 895 kilometrdow.

Sie¢ publicznego transportu miejskiego stanowigca przedmiot planowania w niniejszym planie
obejmuje linie tramwajowe i autobusowe organizowane przez Zarzad Transportu Miejskiego w
Gdansku. Oferta przewozowa zrealizowana w 2024 roku obejmowata 15,05 min wozokilometréw
transportu tramwajowego oraz 18,73 min wozokilometréw transportu autobusowego — tgcznie 33,77
min wozokilometrow. Udziat komunalnego operatora tj. Gdanskie Autobusy i Tramwaje obejmowat
100% pracy eksploatacyjnej tramwajéw oraz 85% pracy eksploatacyjnej autobuséw. Pozostatg prace
eksploatacyjng zrealizowat przewoznik prywatny, wytoniony w ramach przetargu z 2016 roku. Planuje
sie utrzymanie powyzszego podziatu w zblizonych proporcjach.

Oferta tramwajowa z uwagi m.in. na ksztatt sieci infrastruktury szynowej, ale réwniez ze wzgledu
na wielkos$¢ popytu, najwiekszg liczbe kurséow oferuje na ciggu od petli Strzyza przez al. Grunwaldzkga,
al. Zwyciestwa i Dworzec Gtéwny do przystanku przy ul. Wilenskiej na Chetmie. Cigg ten w godzinach
szczytu jest obstugiwany ponad 25 kursami (w kazdym kierunku) na poszczegdlnych odcinkach.
Najwieksze natezenie tramwajow odnotowuje sie na ul. Podwale Grodzkie i fragmencie ul. Waty
Jagiellonskie — do 52 kurséw na godzine, osiggajgc tym samym granice przepustowosci skrzyzowania z
ul. Hucisko. Pozostate odcinki sieci tramwajowej charakteryzujg sie mniejszg liczbg kurséw
tramwajowych w granicach 12-24 kurséw w godzinie szczytu. Najmniejsze natezenie wystepuje w
BrzeZnie, na al. Hallera oraz ul. Krasickiego i ul. Oliwskiej, gdzie liczba kurséw, w zaleznosci od odcinka
wynosi od 3 do 9 kursédw na godzine w kazdym kierunku.

Pofaczenia transportu autobusowego stanowig uzupetnienie lub zastgpienie potgczen
tramwajowych lub kolejowych w relacjach, w ktérych nie z zbudowano jeszcze odcinkdéw infrastruktury
transportu szynowego. Najwieksze natezenie kurséw autobusowych wystepuje w punktach weztéow
integracyjnych oraz obszarach centralnych miasta, tj. ul. Podwale Grodzkie w Srédmieéciu (do 60
kurséw na godzine), ul. Dmowskiego we Wrzeszczy (do 35 kurséw na godzine), ul. Swietokrzyska w
Ujeécisku-tostowicach (do 26 kurséw na godzine), ul. Trakt Sw. Wojciecha (do 22 kurséw na godzine).
Oproécz powyzszego mozliwe jest zidentyfikowanie duzego natezenia ruchu autobusowego na drogach
taczacych tzw. Dolny Taras i Gorny taras, tj. ul. Jaskowa Dolina (do 13 kurséw na godzine), ul.
Stowackiego (do 16 kurséw na godzine).

Na rys. 4.1 przedstawiono rozktad liczby kurséw potgczen w sieci ZTM Gdanisk i godzinach szczytu
dnia powszedniego. Kartodiagram umozliwia identyfikacje gtéwnych ciggdw w ofercie transportu
publicznego oraz wskazuje intensywnos$¢ obstugi poszczegdlnych obszaréw miasta wzgledem
pozostatych.
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Rys. 4.1. Kartodiagram liczby kurséw na odcinkach sieci transportowej w godzinach szczytu — rok 2024.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Transportowego Modelu Symulacyjnego Miasta Gdariska.
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Opisana powyzej oferta autobusowa $wiadczona jest taborem liczgcym tacznie 406 pojazdéw w
tym 139 tramwajéw (139 sktaddw) oraz 267 autobuséw. Sredni wiek pojazdéw bedacych w inwentarzu
GAIT wynosi 14,9 lat — autobuséw wynosi 9 lat, natomiast tramwajéow — 25,8 lat. Nalezy jednak
zaznaczy¢, ze wszystkie zakupione uzywane tramwaje typu N8C zostaty poddane modernizacji. Udziat
tramwajow ponizej 10 lat wynosi 22%, za$ ponizej 20 lat 52%. Tabor autobusowy eksploatowany przez
przewoznika prywatnego srednio liczy 7 lat. Tabor ten zostanie w petni wymieniony z poczatkiem 2026
na tabor fabrycznie nowy w zwigzku z nowymi umowami na $wiadczenie ustug przewozowych. W
efekcie powyzszego sredni wiek taboru autobusowego w styczniu 2026 bedzie wynosit 7,7 roku. Liczbe
pojazdéw oraz $redni wiek taboru eksploatowanego przez poszczegdlnych operatoréw na liniach
organizowanych przez ZTM w Gdansku przedstawiono w tab. 4.1.

Tab. 4.1. Liczba pojazdéw operatordow oraz sredni wiek taboru eksploatowanego przez poszczegdinych
operatorow na liniach organizowanych przez ZTM w Gdarisku — wg stanu na dzien 31 grudnia 2024 r.

Operator . N Pola.‘ZdOW .. Sredni wiek p;:zzcl;;w
Spalinowych Niskoemisyjnych taboru A
Gdanskie Autobusy i Tramwaje Sp. z o.0. 227 170 149 46.4%
w tym:
- tramwaje 0 139 25.8 100.0%
- autobusy 227 31 9.0 13.7%
BP Tour 40 0 6.9 0.0%
Tabor autobusowy wszystkich operatoréw 267 31 8.7 10.4%
Tabor tramwajowy 0 139 25.8 100.0%
Tabor tgcznie 267 170 14.1 38.9%
Zrédto: ZTM Gdarisk, GAIT, BP Tour
Tab. 4.2. Struktura wiekowa taboru — wg stanu na dzieri 31 grudnia 2024 r.
Wiek taboru Autobusy Tramwaje Razem
(0-5] 127 25 152
(5-10] 61 5 66
(10-20] 109 43 152
>20 1 66 67
Razem 298 139 437

zrodto: ZTM Gdarisk, GAIT, BP Tour

4.2. Charakterystyka planowanej sieci

4.2.1. Uktad sieci transportowe;j

Rozwdj uktadu sieci transportowej w Gdansku zostat okreslony w najwazniejszych dokumentach
strategicznych miasta, w szczegélnosci w ,,Strategii Rozwoju Miasta Gdarnsk 2030 Plus” oraz w ,,Studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Gdanska” (SUiKZP). Dokumenty
te wyznaczajg kierunki przestrzennego i funkcjonalnego rozwoju systemu transportowego,
uwzgledniajgc prognozowane zmiany demograficzne, rozwdj nowych obszaréw zurbanizowanych,
lokalizacje kluczowych generatoréw ruchu oraz priorytety w zakresie zrownowazonej mobilnosci.

Planowany ukfad sieci transportowej jest ksztattowany zgodnie z zasady réwnowazenia
dostepnosci, efektywnosci i oddziatywania srodowiskowego. Uwzglednia on zarowno modernizacje i
optymalizacje istniejgcych korytarzy transportowych, jak i rozbudowe sieci o nowe potaczenia, w
szczegblnosci w obszarach o wysokim potencjale rozwoju zabudowy mieszkaniowej, ustugowej i
przemystowej. Kluczowym celem jest zapewnienie mieszkancom Gdanska i gmin sasiednich
obstugiwanych w ramach sieci ZTM dogodnego dostepu do transportu zbiorowego oraz stworzenie
alternatywy konkurencyjnej wobec transportu indywidualnego, zgodnej z ideg zréwnowazonego
rozwoju.
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Rys. 4.2. Schemat rozwoju systemu transportowego Miasta Gdariska — Strategia Rozwoju Miasta Gdarisk 2030
Plus.
Zrédfo: Strategia Rozwoju Miasta Gdarisk 2030 Plus.

W przywotanych powyzej dokumentach zawarto wizje docelowego uktadu sieci transportowej.
Uwzgledniajgc zakres czasowy niniejszego planu, obejmujacy okres do 2044 ponizej przedstawiono
opracowane przez Biuro Rozwoju Gdanska zatozenia rozwoju sieci infrastruktury tramwajowe] do roku
2044:

— PKM Gdansk Potudnie (do Kowal),

— Trasa GPW (przez ul. Wilenska),

— Nowa Warszawska,

— Nowa Bulonska odcinek potudniowy,

— Nowa Watowa,

— Zielony Bulwar - Obroicéw Wybrzeza,

— (odc. al. Hallera - ul. Chtopska),

— Nowa Abrahama (Strzyza — Zaspa),

— Nowa Abrahama (Bretowo — Strzyza),

— Klonowa (odc. al. Grunwaldzka - dworzec Wrzeszcz),
— Klonowa (odc. dworzec Wrzeszcz - al. Legiondéw),
— tramwaj Zabianka (od Pomorskiej do Rybackiej),
— Nowa Kosciuszki (od Legionéw do Hallera),

— al. Hallera —tacznik al. Grunwaldzka - ul. Kliniczna.
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Planowana sie¢ transportu szynowego w Gdarisku w 2044 roku
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Rys. 4.3. Schemat rozwoju infrastruktury sieci transportu szynowego w Gdarisku do roku 2044.
zrédfo: Opracowanie wtasne na podstawie materiatu BRG.

Rozwadj sieci tramwajowej wigze sie réwniez zaktadang optymalizacjg organizacji przewozéw oraz
wzrostem efektywnosci sieci i komfortu podrdézy. W tym celu miasto zaktada zakup nowych tramwajow
45-metrowych, ktdre zostang skierowane na relacje o najwiekszym prognozowanym natezeniu ruchu
pasazerskiego. Oczywistym jest, ze takie tramwaje bedg musiaty pokonywac trase catej linii, stad tez
infrastruktura na catej trasie powinna by¢ przystosowana do ich obstugi. Na podstawie analiz wielkosci
ruchu pasazerskiego opracowano korytarze transportowe rekomendowane do obstugi tramwajami 45-
metrowymi na wybranych liniach (rys. 4.4). Pierwszg planowang trasg obstugiwang tego rodzaju
pojazdami bedzie trasa Gdansk-Potudnie — Wrzeszcz (linia nr 1 tgczgca Kowale z Wrzeszczem PKP, z opcja
wydtuzenia do Przymorza Wielkiego wraz z kolejnymi etapami rozbudowy sieci infrastruktury
tramwajowej).
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Schemat korytarzy sieci tramwajowej rekomendowanych do obstugi tramwajéw 45-metrowych do 2044 roku
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Rys. 4.4. Schemat korytarzy sieci tramwajowej rekomendowanych do obstugi tramwajow 45-metrowych do roku

2044.
Zrédfo: opracowanie wtasne.

W zakresie wzrostu efektywnosci sieci i redukcji strat czasu kolejnym planowanym dziataniem jest
budowa systemu przystankéw podwdjnych w newralgicznych punktach sieci tramwajowej
charakteryzujgcym sie najwiekszym prognozowanym natezeniem ruchu tramwajowego. Przyjeto, ze w
przypadku odcinkow z sygnalizacjg Swietlng liczba tramwajow na godzine osigga wartos¢ powyzej 30
pojazdéw nalezy wybudowac przystanek podwodjny. W sytuacjach watpliwych rekomenduje sie
wykonanie dedykowanych uszczegdétowionych analiz transportowych z wykorzystaniem narzedzi
symulacyjnych. Rekomendowane lokalizacje podwdjnych przystankdw tramwajowych przedstawiono
narys. 4.5.
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Schemat rekomendowanych lokalizacji podwdjnych przystankéw tramwajowych
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Rys. 4.5. Schemat rekomendowanych lokalizacji podwdjnych przystankéw tramwajowych do 2044 roku.
Zrédfo: opracowanie wtasne.

Usprawnienia funkcjonowania sieci transportu zbiorowego powinny dotyczy¢ réwniez transportu
autobusowego. Z tego wzgledu planuje sie rozwdj systemu uprzywilejowania autobuséw w ruchu
poprzez rozbudowe systemu pasow autobusowych oraz paséw autobusowo-tramwajowych. Do 2044
planuje sie wyznaczenia powyzszych w nastepujgcych lokalizacjach:

e ul. Spacerowa - na odcinku od ul. Opackiej do wezta Wysoka,

« al. Zotnierzy Wykletych w obrebie al. Grunwaldzkiej, kierunek Matarnia,

e ul. Nowolipie — tostowicka do al. Havla,

e ul. Jaskowa Dolina - od ul. Rakoczego do ronda Pana Cogito,

e Rondo de La Salle - w ciggu ul. Potokowej i ul. Stowackiego,

e ul. Nowa Jabtoniowa / Nowa Przywidzka - od ul. Lawendowe Wzgdrze do ul. Przywidzkiej,

e Havla - od ul. Dgbréwki do przyst. "Przemyska",
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e ul. Czarny Dwor - od al. Hallera do ul. Kaczynskiego,

e Waly Jagiellonskie/Okopowa - od skrzyzowania z ul. Hucisko do skrzyz. z al. Armii Krajowej,

e Trakt Sw. Wojciecha - od ul. Tomczaka do Wezta Lipce,

e Podwale Przedmiejskie - Okopowa - Waty Piastowskie - Podwale Grodzkie - od ul. Stodownikdw,
do ul. Nowe Podwale Grodzkie,

¢ Nowa Jabtoniowa / Nowa Przywidzka - Od ul. Lawendowe Wzgdrze do ul. Przywidzkiej,

e Bulonska - od ul. Rakoczego do ul. Mysliwskiej.

Mapa paséw autobusowych i paséw autobusowo-tramwajowym do 2044 roku
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Rys. 4.6. Schemat planowanych paséw autobusowych do 2044 roku.
Zrédfo: opracowanie wtasne z wykorzystaniem danych Wydziatu Programow Inwestycyjnych

4.2.2. Wezly integracyjne

Wezty integracyjne stanowig kluczowe elementy planowanego uktadu sieci transportu zbiorowego
w Gdansku, petnigc role punktéw tgczenia réznych srodkéw transportu w ramach jednej, spdjnej oferty
przewozowej. Ich zadaniem jest zapewnienie pasazerom mozliwosci wygodnej i szybkiej przesiadki
pomiedzy s$rodkami transportu zbiorowego (tramwaj, autobus, pocigg) oraz transportem
indywidualnym, w tym rowerowym i samochodowym w systemach , Park&Ride” i, Bike&Ride”.
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Rozwadj weztdéw integracyjnych zostata okreslona w ,,Strategii Rozwoju Miasta Gdanska 2030 Plus”
oraz rozwinieta w dokumentach planistycznych, takich jak ,Studium uwarunkowan i kierunkdéw
zagospodarowania przestrzennego Miasta Gdanska” oraz Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej
(SUMP). Dokumenty te zaktadajg budowe i modernizacje weztéw w sposéb zwiekszajgcy atrakcyjnosc
transportu publicznego oraz skracajgcy catkowity czas podrézy, w tym czas potrzebny na przesiadke.

Planowane wezty integracyjne majg charakteryzowac sie wysokim standardem infrastruktury,
obejmujgcym m.in. czytelny uktad transportowy, petng dostepnosé dla osdb o ograniczonej mobilnosci,
zintegrowang informacje pasazerska, a takze powigzania z infrastrukturg rowerowg i parkingowa. Ich
lokalizacja bedzie scisle skorelowana z gtdwnymi generatorami ruchu oraz osiami rozwoju transportu
szynowego i drogowego w Gdansku, tak aby w maksymalnym stopniu utatwiaty podrézowanie w
obrebie miasta i w relacjach aglomeracyjnych.

W wojewddzkim dokumencie strategicznych (Regionalny Program Strategiczny) zawierajgcy w
sobie Regionalny Plan Transportowy dokonano wskazania lokalizacji i odpowiedniej kategoryzacji
weztéw. Zapisy te zostaty powielone w Planie zrGwnowazonej mobilnosci miejskiej (SUMP) dla Obszaru
Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot. Podejscie to ocenia sie pozytywnie, stad tez w niniejszym
planie transportowym przyjeto te samg kategoryzacje weztdw identyfikujgcg nastepujace kategorie:

o krajowy wezet integracyjny (K): wezet przesiadkowy obstugujacy znaczny obszar wojewddztwa
i przylegte obszary wojewddztw sgsiednich w powigzaniach krajowych i miedzynarodowych oraz
integrujgcy transport regionalny autobusowy, transport regionalny kolejowy, transport
ponadregionalny kolejowy, transport miejski, transport pasazerski miedzynarodowy;
infrastrukture wezta tworzg: dworzec kolejowy, dworzec autobusowy w bezposredniej bliskosci
dworca kolejowego, parkingi P+R, B+R (w tym wiaty rowerowe), K+R, przystanki transportu
miejskiego, poczekalnia;

e regionalny wezet integracyjny (R): wezet przesiadkowy obstuguje kilka powiatéw i integruje
transport kolejowy, autobusowy regionalny i miejski oraz transport indywidualny; infrastrukture
tego wezta stanowig: dworzec kolejowy, regionalny dworzec autobusowy w bezposrednim
sgsiedztwie dworca kolejowego, przystanki transportu miejskiego, odpowiedniej wielkosci
parkingi P+R, B+R (w tym wiaty rowerowe) i K+R, poczekalnia;

e metropolitalny wezet integracyjny (M): wezet przesiadkowy obstuguje co najmniej dwie linie
dowozgce pasazeréw z innych gmin w liczbie co najmniej 2 000 pasazerow w dobie lub jedng
linie dowozgcy pasazeréw z innych gmin w liczbie co najmniej 1 000 pasazeréw dojezdzajgcych
transportem indywidualnym z innych gmin; infrastrukture tego wezta stanowia: dworzec lub
przystanek kolejowy, dworzec lub przystanek autobusowy w bezposrednim sgsiedztwie dworca
lub przystanku kolejowego, przystanki transportu miejskiego, odpowiedniej wielkosci parkingi
P+R, B+R (w tym wiaty rowerowe) i K+R, poczekalnia;

e lokalny wezet integracyjny (L): wezet przesiadkowy obejmuje swoim zasiegiem co najwyzej
okoliczne gminy, umozliwiajgc integracje transportu kolejowego z transportem miejskim oraz
transportem indywidualnym lub regionalnego transportu autobusowego z transportem
indywidualnym; infrastrukture wezta stanowia: dworzec lub przystanek kolejowy, dworzec lub
przystanek autobusowy lub tramwajowy, parkingi samochodowe P+R, K+R i rowerowe B+R;

e przystanek zintegrowany (PZ): wyrdzniony przystanek transportu zbiorowego, ktéry petni
funkcje integracyjne; infrastrukture przystanku zintegrowanego stanowi: przystanek kolejowy
lub autobusowy, miejsca postojowe K+R, parkingi rowerowe B+R.

W uzupetnieniu wykazu weztéw wskazanego w Regionalnym Planie Transportowym, uwzgledniajac
funkcjonowanie miejskiej sieci transportu zbiorowego zidentyfikowano potrzebe rozszerzenia wykazu
0 nastepujgce pozycje:

str. 53



®  Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Gdarnska na lata 2025-2044

e Gdansk Mackowy — wezet lokalny — wezet na linii PKM Gdarisk Potudnie, integrujgcy podréznych
z dzielnicy Orunia-Gdansk Potudnie, a takze Straszyna, Rotmanki i dalszych miejscowosci;

e Gdansk Chetm, Oliwa (petla tramwajowa) — przystanki zintegrowane istotne w zakresie
funkcjonowania transportu wewnatrz Miasta Gdanska.

Zaktualizowany wykaz weztéw integracyjnych wraz ze wskazaniem Zrdodta wpisu oraz Srodkow
transportu w ich obstudze przedstawiono w tab. 4.3.
Tab. 4.3. Wykaz weztow integracyjnych w sieci transportowej ZTM Gdarisk do 2044 roku.

Kategoria Nazwa Srodki transportu zbiorowego Zrédto
Krajowe Gdansk Gtéwny KR KA T A RPT
Port Lotniczy Gdarsk KR KA A RPT
Regionalne Gdansk Wrzeszcz KR KA T A RPT
Metropolitalne Gdansk Oliwa KR* KA T A RPT
Gdansk Kielnieriska KR KA A RPT
Gdansk Rebiechowo KR KA A RPT
Gdansk Srédmiescie KA T A RPT
Gdarisk Kowale KA T A RPT
Lokalne Gdarisk Bretowo KR KA T A RPT
Gdansk Jasien KR KA A RPT
Gdansk Mackowy KA A PT-Gdansk '25
Gdansk NiedZzwiednik KR KA T A Strategia 2030+
Gdansk Osowa KR KA A RPT
Gdarisk Orunia KR A RPT
Gdansk Lipce KR A Strategia 2030+
Gdansk Orunia Gérna KA T A RPT
Gdansk Orunskie Przedmiescie KA A RPT
Gdarnisk Politechnika KA T A RPT
Gdansk Przymorze-Uniwersytet KR* KA T* A RPT
Gdansk Strzyza KR KA T A RPT
Gdansk Zaspa KA T A RPT
Gdarisk Zabianka-AWFiS KA T* A RPT
Przystanki Gdanisk Firoga KR KA A RPT
zZintegrowane Gdansk Kietpinek KR KA A RPT
Gdarisk Kokoszki KR A RPT
Gdansk Stocznia KA T Strategia 2030+
Gdarsk Chetm KA A PT-Gdansk '25
Gdanisk tostowice KA A Strategia 2030+
Siedlce T A Strategia 2030+
Ujescisko T A Strategia 2030+
Brama Wyzynna T A Strategia 2030+
Oliwa T A PT-Gdansk '25
Polski Hak T A Strategia 2030+
Warneriska T A Strategia 2030+
Miszewskiego T A Strategia 2030+
Jaskowa Dolina T A Strategia 2030+

*- zaleznie od wyboru wariantu inwestycji/rozwoju sieci transportowej
oznaczenia Srodkéw transportu: KR - kolej regionalna; KA — kolej aglomeracyjna; T — tramwaj; A - autobus

zrédfo: opracowanie wtasne, RPT 2025, Strategia Gdarisk 2030+, SUIKZP Gdarisk 2018
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Rys. 4.7. Mapa weztdw integracyjnych w sieci transportowej ZTM Gdarisk do 2044 roku.
Zrédto: opracowanie wtasne, RPT 2025, SUIKZP Gdarisk 2018
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4.3. Planowane inwestycje taborowe

W zakresie rozwoju floty pojazdéw transportu zbiorowego do obstugi miejskich potaczen
transportu zbiorowego w perspektywie do 2030 roku planuje sie:

e Zakup 20 sztuk (+15 sztuk w opcji) nowych tramwajéw 45-metrowych — czes¢ zostanie
przeznaczona do obstugi budowanej linii Gdansk Potudnie — Wrzeszcz (2030),

e Zakup 5 sztuk autobuséw zeroemisyjnych zasilanych energia elektryczng, typ MIDI (2027 r.),

e Zakup 64 sztuk autobusow zeroemisyjnych zasilanych energig elektryczng (2028 r.),

e Zakup 30 sztuk autobuséw przez ZTM w ramach Krajowego Planu Odbudowy z przekazaniem
do Gdanskich Autobuséw i Tramwajow (2026),

e Modernizacja tramwajow DUWAG — typ N8C (2027 r.),

e Modernizacja podtogi tramwajéw PESA Jazz Duo - typ 128 NG (2025 r.),

e Modernizacja tramwajow KONSTAL - typ 114 Na (2026 r.).

Oprécz powyzszych inwestycji spotki komunalnej Gdanskie Autobusy i Tramwaje w wyniku
podpisanych umoéw na swiadczenie ustug przewozowych na liniach funkcjonujacych na terenie miasta
Gdanska i gmin sgsiednich, z ktérymi Gmina Miasto Gdansk zawarta porozumienia miedzygminne na
Swiadczenie ustug przewozowych, tabor autobusowy, ktérym swiadczone bedg ustugi w latach 2026-
2035 bedzie sktadat sie z minimum 42 nowych pojazdéw - minimum 24 autobusy przegubowe —w tym
co najmniej 7 zeroemisyjnych oraz minimum 16 pojazdéw standardowych — w tym co najmniej 6
zeroemisyjnych).

4.4. Planowane inne inwestycje infrastrukturalne

Plany i zakres rozwoju sieci infrastruktury transportowej, nowych linii tramwajowych, drég z
obstugg ruchu autobusowego determinuje Strategia Rozwoju Miasta Gdariska 2030 plus. Planowany
rozwdj sieci transportowej w zakresie tras tramwajowych, paséow autobusowych, przystankdéw i weztéw
integracyjnych opisano w rozdziale 4.2. Ostateczny zakres realizacji wymienionych inwestycji w rozwdj
sieci tramwajowej do roku 2044 uzalezniony bedzie od dostepnosci zrédet finansowania, w tym
srodkéw wiasnych Miasta Gdanska oraz mozliwosci pozyskania wsparcia ze srodkdw zewnetrznych —
zarowno krajowych, jak i europejskich. Harmonogram oraz kolejnos¢ realizacji poszczegdlnych zadan
inwestycyjnych zostang okres$lone w oparciu o analizy efektywnosci ekonomicznej, priorytety
strategiczne w zakresie obstugi nowych obszaréw urbanistycznych oraz uwarunkowania techniczne i
Srodowiskowe. Realizacja zamierzen inwestycyjnych w petnym zakresie bedzie mozliwa jedynie przy
zapewnieniu dtugofalowego, stabilnego modelu finansowania transportu publicznego, z
uwzglednieniem mechanizméw wieloletniego planowania budzetowego oraz wsparcia z programéw
operacyjnych nowej perspektywy finansowej Unii Europejskie;j.

W perspektywie do roku 2030 planowane sg réwniez inwestycje zwigzane z zapleczem
technicznym obstugi pojazddéw transportu zbiorowego obejmujgce:

e Rozbudowa stacji fadowania pojazdéw zeroemisyjnych (elektryczne) - 6 stanowisk (obok
istniejgcych 18 stanowisk) (2025 r.),

e Budowa magazynu energii o mocy 2,30 MW i pojemnosci nominalnej 6,72 MWh na terenie
zajezdni autobusowej (2028 r.),

e Budowa nowej zajezdni autobusowej wraz elementami proekologicznymi (stanowiska tadowania
pojazdow, magazyny energii, zielone dachy), biurowcem i miejscami schronienia ludnosci (2030
r.),

e Zajezdnia tramwajowa,

e Modernizacja petli tramwajowej w Oliwie,
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e Budowa i modernizacja ukfadu torowego w zajezdni tramwajowej w Gdansku Wrzeszczu przy ul.
Wita Stwosza (2028 r.).

4.5. Planowana oferta przewozow uzytecznosci publicznej w Gdansku i
gminach objetych planem

Planowanie oferty przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej stanowi podstawowy
elementdw organizacji i rozwoju systemu transportu zbiorowego. Obejmuje ono definiowanie zakresu
i standardu ustug przewozowych, ktére bedg realizowane na terenie Miasta Gdanska oraz w gminach
osciennych objetych porozumieniami miedzygminnymi.

Podstawg ksztattowania planowanej oferty jest analiza danych o obecnym popycie,
prognozowanych trendach demograficznych i przestrzennych oraz uwarunkowaniach spoteczno-
gospodarczych, a takze kierunkdw rozwoju sieci transportowej okreslonych w dokumentach
strategicznych, takich jak Plan zréwnowazonego rozwoju transportu publicznego, Strategia Rozwoju
Miasta Gdarnisk 2030 Plus oraz Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej. Uwzgledniane sg takze
planowane inwestycje infrastrukturalne i taborowe, ktére w kolejnych latach bedg determinowacd
mozliwosci rozwoju oferty przewozowej.

Celem planowania jest zapewnienie kompleksowej, dostepnej i konkurencyjnej oferty transportu
zbiorowego, odpowiadajgcej na potrzeby mieszkancéw Gdanska oraz pasazerdow dojezdzajgcych z gmin
osciennych w celach zawodowych, edukacyjnych, zdrowotnych i rekreacyjnych. Planowana oferta
powinna umozliwia¢ realizacje podrdzy w mozliwie najkrétszym czasie, z minimalng liczbg przesiadek,
przy zachowaniu wysokiej regularnosci i punktualnosci kurséw.

Oferta przewozow bedzie ksztattowana w sposob elastyczny, z mozliwoscig dostosowywania jej do
zmian natezenia ruchu w réznych porach doby, dniach tygodnia i okresach roku, a takie do
zmieniajgcych sie uwarunkowan gospodarczych i technologicznych. Istotnym elementem bedzie petna
integracja taryfowo-biletowa i przesiadkowa z transportem kolejowym oraz systemami transportowymi
gmin o$ciennych, co pozwoli pasazerom korzystac z transportu publicznego w sposdb prosty i wygodny.

Priorytetem pozostaje utrzymanie wysokiego standardu ustug przewozowych, obejmujgcego
odpowiednig czestotliwos¢ kursowania, dostepnos$é przestrzenng, nowoczesny i niskoemisyjny tabor, a
takze wdrazanie innowacyjnych rozwigzan w zakresie informacji pasazerskiej i zarzagdzania ruchem.
Dzieki temu transport zbiorowy bedzie mégt konkurowaé z transportem indywidualnym nie tylko pod
wzgledem kosztu podrézy, ale rowniez czasu przejazdu, komfortu i przewidywalnosci.

Uwzgledniajac powyzsze opracowano koncepcje uktadu potaczen transportu zbiorowego dla roku
2044. Nalezy podkresli¢, ze projektowanie sieci potgczen transportu zbiorowego powinno
charakteryzowaé sie wysokim poziomem elastycznosci na biezgce potrzeby i uwarunkowania
wplywajace na funkcjonowanie transportu. Z tego wzgledu opracowang koncepcje nalezy traktowac
jako ogolny schemat sieci potgczen oraz kierunki rozwoju systemu transportowego. Réwniez po
powotaniu metropolii na planowang sie¢ pofaczen zostang natozone pofaczenia metropolitalne, co
wymusi aktualizacje koncepcji uktadu miejskich potgczen. Koncepcje uktadu potgczen ze wskazaniem
odcinkéw, na ktdrych przewiduje sie realizacje kurséw przedstawiono na rys. 4.8.
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Planowanie rozwoju sieci transportowej Miasta Gdanska odbywa sie w oparciu o kierunki
wyznaczone w Studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego Miasta Gdarnska
(SUiKZP) oraz wyniki analiz transportowych wykonanych z wykorzystaniem Transportowego Modelu
Symulacyjnego Miasta Gdanska. Podstawowg zasadg jest realizacja polityki zréwnowazonej mobilnosci,
ktdra zaktada ograniczanie udziatu transportu indywidualnego na rzecz transportu publicznego poprzez
konsekwentne podnoszenie jego jakosci, niezawodnosci i dostepnosci.

Rozbudowa i modernizacja uktadu transportu zbiorowego bedzie dostosowywana do
prognozowanego popytu na ustugi przewozowe oraz do priorytetéw polityki transportowej. Uktad linii
bedzie ksztattowany w taki sposéb, aby sprzyja¢ przesiadkom z transportu indywidualnego do
publicznego, m.in. przez zwiekszenie dostepnosci przystankéw, poprawe punktualnosci i skrécenie
czasu przejazdu. Planowane dziatania obejmujg w szczegdlnosci:

e skrdcenie czasu podrdzy dzieki optymalizacji tras i wprowadzaniu priorytetéw dla pojazdéw
transportu zbiorowego,

e zwiekszenie czestotliwosci kursowania, szczegdlnie w godzinach szczytu przewozowego,

e integracje ustug przewozowych réznych srodkéw transportu w ramach jednego systemu,

e koordynacje oferty w skali regionalnej, obejmujgcg takze gminy sasiednie.

Zakres terytorialny planowanej sieci

Planowana sie¢ obejmie linie organizowane przez Zarzad Transportu Miejskiego w Gdansku,
funkcjonujace zaréwno w granicach administracyjnych miasta, jak i na obszarze gmin, z ktérymi
podpisano porozumienia miedzygminne. Nalezg do nich:

e Gmina Kolbudy,

e Gmina Pruszcz Gdanski,
e Miasto Pruszcz Gdanski,
e Gmina Zukowo,

e Miasto Sopot,

e Miasto Gdynia.

Dzieki wspotpracy miedzygminnej sie¢ transportowa ma charakter metropolitalny, co zwieksza jej
znaczenie w codziennych dojazdach do pracy, szkét czy instytucji w Gdansku.

Polityka taryfowa

Podstawowym wyzwaniem w zakresie polityki taryfowej w aglomeracji gdanskiej jest osiggniecie
zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego o prostej i zrozumiatej dla mieszkancéw i turystéw
strukturze. Wszelkie zmiany w systemie taryfowym i cenach biletéw bedg wprowadzane z
uwzglednieniem sytuacji ekonomicznej mieszkaicow oraz kosztéw utrzymania systemu
transportowego. Waznym elementem bedzie elastyczne dostosowywanie taryfy do poziomu inflacji,
kosztéw eksploatacji taboru oraz zmian w strukturze popytu. Celem jest utrzymanie wskaznika
odptatnosci pasazerow w granicach 25%, co pozwoli na réwnowazenie wptywoéw z biletéw i srodkéw
budzetowych przeznaczanych na rekompensaty.

Kierunki rozwoju sieci

Rozwdj sieci bedzie ukierunkowany na poprawe dostepnosci i skrécenie czasu przejazdu,
szczegdblnie w potudniowych dzielnicach Gdanska, ktére charakteryzujg sie najwiekszym przyrostem
liczby mieszkancéw. Priorytetem bedzie transport szynowy (kolej aglomeracyjna i tramwaje) jako
system o najwyzszej przepustowosci i niezalezny od zaktécen w ruchu drogowym. Transport
autobusowy bedzie odgrywac role uzupetniajgcg, zapewniajgc obstuge obszaréw pozbawionych
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dostepu do sieci szynowe] i dowdz pasazeréw do weztdw integracyjnych. Wyjatkiem od powyzszego
moga by linie przyspieszone (metrobus), obstugujgce obszary nieobstugiwane transportem szynowym,
a jednoczes$nie zapewniajgce konkurencyjny czas podrézy do obszaréw centralnych miasta. Takimi
korytarzami mogtyby by¢ przyktadowo:

o Dworzec Gtéwny/Srédmiescie — Armii Krajowej — Karczemki — Port Lotniczy,

e Oliwa — Spacerowa — Osowa — Chwaszczyno — Szemud/Bojano.

Zaktada sie, ze uktad linii autobusowych bedzie modyfikowany w $lad za rozwojem infrastruktury
tramwajowe;j i kolejowej, aby unikngc¢ dublowania potgczen i zoptymalizowac koszty funkcjonowania
systemu.

Prognozy pracy eksploatacyjnej

Na podstawie prognoz popytu oraz koncepcji rozwoju sieci transportu zbiorowego oszacowano
minimalna planowang prace eksploatacyjng dla 2044 na poziomie 38,808 min wozokilometréw (19,970
w sieci tramwajowej, 18,838 w sieci autobusowej) - tab. 4.4.

Tab. 4.4. Praca eksploatacyjna pojazdow transportu zbiorowego w sieci transportowej ZTM Gdarisk do 2044 roku.

Liczba wozokilometrow .
p Zmiana
Srodek transportu 2024 2044
Tramwaje 15.049 19.970 32.7%
Autobusy 18.726 18.838 0.6%
Razem 33.775 38.808 14.9%

zrédto: opracowanie wtasne z wykorzystaniem danych ZTM oraz TMS.

Oznacza to wzrost liczby wozokilometréw w transporcie tramwajowym o 32,7% w stosunku do
roku 2024 oraz wzrost w transporcie autobusowym o 0,6%, co mozna interpretowac jako wartosc¢
utrzymujaca sie na statym poziomie. Nalezy mie¢ na uwadze, ze powyisze zmiany uwzgledniajg
funkcjonowanie wydtuzonej linii kolei aglomeracyjnej (SKM) do Kowal w ramach projektu PKM Gdarisk
Kowale. W efekcie mozliwe jest ograniczenie funkcjonowania wybranych linii miedzy potudniowo-
zachodnig czeécig Gdanska i gmin oéciennych, a Srédmieéciem i Wrzeszczem. W efekcie uzyskana praca
eksploatacyjna zostanie wykorzystana do obstugi nowych obszaréw o nowej zabudowie utrzymujac
zblizong statg wartos¢ sumaryczna. Jednoczesnie rozwdj sieci tramwajowej wymusza koniecznosc
uruchomienia dodatkowych wozokilometrow dla tramwajéw. Ten rozwdj rdwniez umozliwia czeSciowe
ograniczenie oferty autobusowej, analogicznie jak w przypadku kolei aglomeracyjne;j.

Dostosowanie uktadu do potrzeb pasazeréw

Sie¢ potgczen bedzie stale dostosowywana do zmian w strukturze zabudowy i rozmieszczenia
zrédet ruchu. Proces ten obejmie modyfikacje tras, wydtuzanie lub skracanie linii, wprowadzanie
nowych potgczen oraz integracje z systemami transportu kolei regionalnej i aglomeracyjne;j. Kluczowa
role odegra systematyczne badanie potrzeb przewozowych oraz analiza danych z monitoringu
napetnien.
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5. Dostep pieszy do przystankdw transportu zbiorowego

Celem niniejszego rozdziatu byto przeprowadzenie analizy dostepu pieszego do przystankéw
transportu publicznego na obszarze miasta Gdanska, z uwzglednieniem zaréwno stanu istniejgcego (rok
2024), jak i stanu prognozowanego (rok 2044). Analize wykonano w srodowisku ArcGIS Pro 3.4.0, przy
wykorzystaniu narzedzi sieciowych Network Analyst, umozliwiajgcych modelowanie rzeczywistych tras
dojscia pieszych w oparciu o topologie sieci potgczen.

Zasoby danych wejsciowych

W badaniu wykorzystano nastepujace dane Zrédtowe:
e Siec potgczen pieszych opracowana przez Biuro Rozwoju Gdanska (aktualizacja: styczen 2025),
e Lokalizacje przystankdw transportu publicznego (autobusowych, tramwajowych, kolejowych) na
podstawie otwartych danych miejskich (stan na grudzien 2024),
e Dane ludnosciowe — przypisane do siatki heksagonalnej (0,5 ha) na podstawie danych
meldunkowych z 2024 roku (populacja: 487 tys.), oraz prognoz demograficznych na 2044 rok
(populacja: 522 tys.).

Zatozenia analityczne

Analiza zostata oparta na modelowaniu zasiegéw pieszego dostepu do przystankdédw transportu
publicznego przy uwzglednieniu realnych warunkéw przestrzennych. W tym celu obliczono izochrony
dojscia pieszego do przystankéw, z wykorzystaniem istniejgcej infrastruktury oraz barier przestrzennych
(np. zabudowa, cieki wodne, tereny niedostepne).

Przyjeto nastepujgce maksymalne zasiegi dla akceptowalnego dojscia pieszego:
e 400 metréw — dla przystankdw autobusowych i tramwajowych,
e 1000 metréw — dla przystankow kolejowych.

Jednostki przestrzenne analizy

Teren miasta podzielono na 54 316 heksagondw o powierzchni 0,5 ha. Do kazdego z heksagondéw
przypisano liczbe mieszkancow, a nastepnie sprawdzono, czy dany heksagon znajduje sie w zasiegu
pieszym ktoregokolwiek z przystankéw danego typu. W ten sposdb okreslono liczbe mieszkarncow
objetych dostepnoscig do:

e pojedynczych przystankdw,
e catych systemdw przystankowych (autobusowego, tramwajowego, kolejowego).

Horyzonty czasowe analizy

Analiza zostata przeprowadzona dla dwdéch horyzontéw czasowych:
e Rok 2024 — stan istniejgcy: aktualna sie¢ przystankdw oraz liczba mieszkaricow,
e Rok 2044 — wariant prognostyczny: planowana rozbudowa sieci przystankéw oraz prognozowana
liczba ludnosci.

W scenariuszu 2044 uwzgledniono nowe przystanki i trasy transportu zbiorowego zgodnie z
dokumentami planistycznymi oraz zatozeniami rozwoju sieci transportowej.

Analiza czasowa dostepnosci do obszaréw centralnych

Dodatkowo przeprowadzono analize dostepnosci czasowej do trzech gtéwnych weztédw
transportowych Gdanska:

e Gdansk Gtéwny,

e Gdansk Wrzeszcz (PKP),
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e Gdansk Oliwa (PKP + petla tramwajowa).

Dostepnos$¢ okreslono dla przedziatéw czasowych: 20, 40 i 60 minut, z uwzglednieniem czasu
podrdzy transportem publicznym (autobus, tramwaj, kolej) oraz odlegtosci dojscia pieszego do i z
przystanku.

Przeprowadzona analiza dostepu pieszego do przystankdéw transportu publicznego wykazata, ze w
stanie istniejgcym 92% mieszkancéw Gdaniska mieszka w akceptowalnym zasiegu czynnych
przystankow transportu zbiorowego. Wynik ten nalezy oceni¢ pozytywnie z zaznaczeniem jednak, ze
oprécz wystepowania akceptowalnej odlegtosci od przystanku istotna jest rowniez oferta pofaczen z
danego przystanku w gtéwnych relacjach podrézy. Z tego wzgledu przyjeto umownie, ze gtdéwne relacje
podrdézy ukierunkowane sg do tzw. obszaréw centralnych Gdanska zlokalizowanych w trzech punktach:

e Dworzec Gtéwny (Gdansk Gtowny)
e Gdansk Wrzeszcz PKP,
e Gdansk Oliwa PKP + petla tramwajowa.

Dla powyzszych punktow opracowano izochrony czasu podrézy z poszczegdlnych przystankéw
transportu zbiorowego uwzgledniajgc czas przejazdu srodkami transportu, czas przejs¢ pieszych miedzy
przystankami, czas oczekiwania na kolejny pojazd w trakcie przesiadki. Izochrony opracowano dla czasu
20, 40 i 60 minut podrdzy. Dla wyznaczonych izochron obliczono liczbe mieszkaricéw w ich zasiegu
otrzymujac w ten sposéb stopien dostepnosci do przyjetych obszaréw centralnych. Wyniki wskazaty,
ze:

e wroku 2024

o 62% mieszkancOw mieszka w zasiegu 20 minutowej podrézy do co najmniej jednego z
wyznaczonych obszaréw centralnych,

o 91% mieszkancow mieszka w zasiegu 40 minutowej podrdzy do co najmniej jednego z
wyznaczonych obszaréw centralnych,

o 99% mieszkarncOw mieszka w zasiegu 60 minutowej podrézy do co najmniej jednego z
wyznaczonych obszaréw centralnych,

e w roku 2044:

o 68% mieszkancOw mieszka w zasiegu 20 minutowej podrézy do co najmniej jednego z
wyznaczonych obszaréw centralnych, co wynika z rozwoju sieci transportowej oraz
planowanych usprawnien jej funkcjonowania;

o 96% mieszkarncOw mieszka w zasiegu 40 minutowej podrézy do co najmniej jednego z
wyznaczonych obszaréw centralnych, z powodu jak wyzej;

o 99% mieszkarncOw mieszka w zasiegu 60 minutowej podrézy do co najmniej jednego z
wyznaczonych obszaréw centralnych.

Pomimo wzrostu liczby mieszkarncéw i zagospodarowaniu nowych terenéw, zaktadany rozwdj sieci
transportowej oraz planowane usprawnienia jej funkcjonowania, pozwolg zwiekszy¢ dostepnos¢ ustug
publicznego transportu zbiorowego dla wiekszego udziatu liczby mieszkancow.

Wyniki obliczen przedstawiono w tab. 5.1. oraz rysunkach w zatgczniku nr 3.

Zaznaczy¢ nalezy, ze dziatania zwigzane z rozwojem systemu transportu zbiorowego powinny by¢
potgczone z poprawg stanu infrastruktury dostepu pieszego do przystankdw poprzez budowe
chodnikéw, przejsé dla pieszych, a takze wiasciwg organizacje ruchu ufatwiajgcg przemieszczanie sie
pieszo.
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Tab. 5.1. Wyniki analiz dostepu pieszego do przystankdw oraz dostepnosci czasowej mieszkaricow do obszarow
centralnych.

Liczba mieszkancow
Rok Ogétem W zasiegu W izochronie
przystankéw 20 min 40 min 60 min
2024 487 371 448 199 302 033 444 877 485 447
2044 522 428 492 150 356 056 504 023 519 647
Udziat mieszkancow
Rok W zasiegu W izochronie
przystankéw 20 min 40 min 60 min
2024 0.92 0.62 0.91 0.99
2044 0.94 0.68 0.96 0.99

Zrédfo: opracowanie wtasne

Dzieki rozwojowi sieci transportowej i usprawnieniom w ofercie przewozowej w docelowym
stanie, akceptowalna dostepnos$é dla znacznej czesci nowych i obecnych mieszkaicow zwiekszy sie o
okoto 2%. Udziat mieszkaricéw w izochronie 20-minutowej zwiekszy sie o 6 procent, a w 40 minutowej
0 5%. Mimo znaczgcego wzrostu liczby ludnosci (o okoto 35 tys. nowych mieszkancéw), dziatania
zwiekszajgce dostepnosé do transportu zbiorowego utrzymajg prawie dla wszystkich mieszkaricow
dostep nie dtuzszy niz 60 min do centralnych punktow miasta.

Legenda

Dostepnost do srodkows transportu
zbiorowego w Gdarsku w obszarach
zamieszkanych:

e

Rys. 5.1. Mapa dostepnosci obszaréw zamieszkanych do przystankow transportu zbiorowego w roku 2044.
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Legenda

Czas podrozy do Dworca Gléwnego,
‘Wrzeszcza lub Oliwy z obszaréw
zamieszkanych:

Rys. 5.2. Mapa izochrony dostepnosci obszaréw zamieszkanych do obszarow centralnych miasta w roku 2044.

Mapy dla stanu istniejgcego oraz w wiekszej rozdzielczosci znajdujg sie w zatgczniku nr 3.
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6. Finansowanie ustug przewozowych

Efektywna realizacja ustug przewozowych w publicznym transporcie zbiorowym na terenie Miasta
Gdanska wymaga zapewnienia stabilnego, wieloletniego modelu finansowania. System finansowania
oparty jest na strukturze zrédet dochodéw, ktére obejmujg zaréwno wptywy witasne z tytutu sprzedazy
biletéw, jak i srodki budzetowe przekazywane przez jednostki samorzadu terytorialnego na podstawie
zawartych porozumien, a takze dofinansowania z budzetu panstwa oraz programow unijnych.

Gtéwnym operatorem systemu publicznego transportu zbiorowego w Gdansku jest Zarzad
Transportu Miejskiego (ZTM), petnigcy role organizatora. ZTM realizuje swoje zadania z zakresu
planowania i finansowania ustug przewozowych przy wspoétpracy z przewoznikami realizujgcymi ustugi
w ramach uméw zawartych na podstawie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.

Dofinansowanie ustug o charakterze uzytecznosci publicznej

Transport publiczny w Gdansku realizowany jest jako ustuga o charakterze uzytecznosci publiczne;j,
w rozumieniu ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. W zwigzku z tym, podstawowym
mechanizmem finansowania pozostaje rekompensata dla operatoréw przewozéw, wynikajgca z
realizacji umowy o $wiadczenie ustug przewozowych. Srodki na ten cel pochodza gtéwnie z budzetu
Miasta Gdanska.

Podstawg wyptacania rekompensaty dla GAIT jest:
e umowa na $wiadczenie ustug w tramwajowych przewozach w komunikacji miejskiej na terenie
Gminy Miasta Gdanska w latach 2023-2044,
e umowa na $wiadczenie ustug w autobusowych przewozach w komunikacji miejskiej na terenie
Gminy Miasta Gdanska i gmin sgsiednich w latach 2023-2037.

Oprécz korzystania z ustug przewoznika komunalnego ZTM zleca realizacje przewozéw
przewoznikom prywatnym wytonionym w przetargu na $wiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego (przewozu o charakterze uzytecznosci publicznej w ramach miejskiego
transportu zbiorowego). Podstawg zlecenia wyzej wymienionej ustugi sa:

e umowa nr 60/ZTM/2024 na $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego
(przewozu o charakterze uzytecznosci publicznej w ramach komunikacji miejskiej na liniach
autobusowych organizowanych przez ZTM Gdansk w latach 2026-2035 — cze$¢ 1, pakiet
potnocny;

e umowa nr 63/ZTM/2024 na $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego
(przewozu o charakterze uzytecznosci publicznej w ramach komunikacji miejskiej na liniach
autobusowych organizowanych przez ZTM Gdansk w latach 2026-2035 — czes¢ 2, pakiet
potudniowy.

Miasto Gdansk zawarto réwniez porozumienia z sgsiednimi gminami (m.in. Miasto Gdynia, Miasto
Sopot, Pruszcz Gdanski, Gmina Pruszcz Gdarski, Gmina Kolbudy, Gmina Zukowo), ktére wspétfinansujg
ustugi Swiadczone na ich obszarze. Koszty $wiadczenia ustug na terenach gmin objetych
porozumieniami pokrywane sg w uzgodnionych proporcjach, zgodnie z liczbg wozokilometréw
zrealizowanych na terenie danej gminy.

Struktura kosztow, przychoddw i Zrédta finansowania

Koszty funkcjonowania systemu publicznego transportu zbiorowego w Gdansku obejmuja
wynagrodzenia dla operatoréw, utrzymanie infrastruktury oraz systeméw informacyjnych, zarzadzanie
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rozktadami jazdy, a takze zadania zwigzane z informacjg pasazerska, kontrolg biletéw i planowaniem

rozwoju sieci.

W 2024 roku tgczny koszt funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego w Gdarsku wynidst
552,84 min zt. Gtéwne Zrddta finansowania tych kosztéw stanowity:
e doptaty z budzetu Miasta Gdariska — 382,6 mlIn zt (co stanowito 69,2% wszystkich kosztow),

o wplywy z biletéw — 164,2 min zt (29,7%),

e pozostate zrddta (dotacje zewnetrzne, wptywy reklamowe, kary umowne, zwroty) — 6,1 min zt

(1,1%).

Tab. 6.1. Finansowanie ustug publicznego transportu zbiorowego w Gdarisku i gminach obejmujgcych niniejszy

Plan transportowy — lata 2019-2024

2022 2023

2024

2025 (plan)

Koszt pracy eksploatacyjnej na
liniach wewnetrznych [zt netto]

498 979 413.60 498 340 906.10

557538 323.34

597 844 600.00

Koszt pracy eksploatacyjnej na

liniach przekraczajgcych granice 27001910.17 28933291.43 29685 115.65 57 575 465.00

administracyjne Gdanska [zt netto]
Inne koszty organizacyjne [zt netto] 41006 072.29 46 789 838.45 57731199.71 101627 421.00
Suma kosztéw: 566 987 396.06 574 064 035.98 644 954 638.70 757 047 486.00

Przychody ze sprzedazy biletéw [zt

netto]

128980 791.62

155277 453.62

164 026 168.89

187200 000.00

Przychody z optat na korzystanie z
przystankow [zt netto]

4261.65 19078.50

23443.93

12000.00

Przychody od samorzadéw
gminnych [zt netto]

Inne przychody [zt netto]

42626 712.90 36990 432.38

51770832.14

34 897 906.00

Suma przychodéw: 171611766.17 192 286 964.50 215820 444.96 222109 906.00
Udziat pokrycia kosztow 30.27% 33.50% 33.46% 29.34%
przychodami
Tab. 6.2. Rzeczywiste przychody catkowite — rok 2024
. . Gmina .
2024r. Miasto Gdansk Cmina Gmina Sopot _Gmlna Pruszcz Miasto P’rus.zcz
Kolbudy Zukowo s Gdanski
Gdanski
Przychody ze 164 026 168.89zt | 570858.00zt | 1225 040.20zt | 566 620.56 zt | 553292.12zt | 2391 033.11 zt
sprzedazy biletéw
Przychody z tytutu 171293.39 zt 1525.35 zt 2688.99 zt 2126.04 zt 1180.57 zt 6691.17 zt
prowizji od
sprzedanych biletéw
MZKZG
Przychody z optat 5836129.39zt| 27456.28 zt 45401.99zt| 40394.85zt| 22430.81zt 120441.10 zt
dodatkowych
Przychody z kar 1226508.69zt| 17588.98zt 42073.85zt| 47804.71zt 5690.89 zt 154 569.95 zt
naliczonych
operatorom
RAZEM 171260 100.36 zt | 617 428.61zt | 1315205.03zt | 656 946.16 zt | 582594.39zt | 2672 735.33 zt

Tab. 6.3. Zestawienie rocznych przychoddw, kosztéw i doptat budzetowych z gmin, ktore obejmuje niniejszy Plan
transportowy - rok 2024

Przychody Koszty

Doptata

Miasto Gdansk

172854738.41 zt

552840 512.47 7t

382582332.12

Gmina Kolbudy

617 428.61 zt

1879782.18 zt

1262 353.57 zt

Gmina Sopot

1318205.03 zt

2910704.21 zt

1592499.18 zt

Gmina Zukowo

656 946.16 7t

2338704.78 zt

1681758.62zt

Gmina Pruszcz Gdanski

582 594.39 zt

1717682.20 zt

1135087.81 zt

Miasto Pruszcz Gdanski

2672735.33 zt

7433 580.87 zt

4760 845.54 zt
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Wydatki jednostkowe i subsydiowanie

Jednostkowy koszt wozokilometra w Gdansku w 2024 roku ksztattowat sie $rednio na poziomie
19,10 zt. W ramach tej wartosci mieszczg sie zaréwno koszty zwigzane z realizacjg ustug przewozowych
(np. zuzycie paliwa, wynagrodzenia kierowcow, utrzymanie taboru), jak i koszty organizacyjne
ponoszone przez ZTM. Sredni dochdd jednostkowy z tytutu sprzedazy biletéw wynidst natomiast 4,86
zt za wozokilometr, co oznacza, ze poziom subsydiowania ze srodkéw publicznych osiggnat 74,6%.

Finansowanie zewnetrzne i programy unijne

Istotnym elementem finansowania inwestycji transportowych w Gdansku pozostajg Srodki z
funduszy Unii Europejskiej. W ramach poprzednich i obecnych perspektyw finansowych, Miasto Gdarisk
realizowato i planuje realizowaé inwestycje w tabor, infrastrukture torowa, przystankowg i zaplecze
techniczne.

W latach 2014-2020, w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko oraz
Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Pomorskiego, dofinansowano m.in. zakup
tramwajow PESA Jazz Duo, rozbudowe linii tramwajowych (np. Nowa Buloriska, Nowa Warszawska),
modernizacje przystankdéw i wdrozenie elementdw systemu TRISTAR. W perspektywie 2021-2027
planowane sg kolejne wnioski o dofinansowanie w ramach nowej polityki spéjnosci UE (Fundusze
Europejskie dla Pomorza oraz Fundusz Sprawiedliwej Transformacji).

Miasto wykorzystuje réowniez mozliwo$¢ ubiegania sie o Srodki z programéw rzadowych (np.
Fundusz Rozwoju Przewozéw Autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej), cho¢ gtéwnym
zrédtem finansowania pozostajg fundusze UE oraz budzet samorzgdowy.

Kierunki dalszego finansowania

W kolejnych latach, jednym z kluczowych wyzwan bedzie zapewnienie stabilnosci finansowej
systemu transportowego w warunkach zmieniajgcej sie sytuacji gospodarczej i spotecznej (inflacja,
wzrost kosztdw energii i pracy, zmiana zachowan mobilnosciowych). Miasto Gdansk planuje
kontynuacje finansowania transportu zbiorowego na obecnym poziomie, przy jednoczesnym
poszukiwaniu zrédet zwiekszenia efektywnosci wydatkowania $rodkéw publicznych — w tym przez
optymalizacje oferty przewozowej, rozwdj e-biletdw i dynamiczne zarzadzanie rozktadami.

W dtuzszej perspektywie, konieczne bedzie réwniez opracowanie mechanizméw zapewniajacych
stabilne wspoffinansowanie transportu publicznego w skali metropolitalnej — np. przez wspdlne
fundusze metropolitalne lub regionalne programy rozwoju ustug przewozowych.
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7. Preferencje dotyczgce wyboru rodzaju srodka transportu

7.1. Podziat zadan przewozowych

Rozktad podziatu zadan przewozowych jest podstawowym wskaZznikiem charakteryzujgcym
funkcjonowanie systemu transportowego analizowanego obszaru — w przypadku niniejszego
opracowania — obszaru Gdanska i gmin osciennych obstugiwanych przez ZTM. Wskaznik ten okresla
udziat podrdzy realizowanych poszczegdlnymi srodkami transportu w podziale na: podréze piesze,
rowerem, samochodem osobowym i transportem zbiorowym. Przeprowadzane cyklicznie co 6-7 lat
Gdanskie Badania Ruchu z uwagi na zastosowang metodyke i skale badania sg najbardziej wiarygodnym
zrédtem wskazujgcym rozktad podziatu zadan przewozowych w Gdansku. Ostatnie tego rodzaju
badanie zostato przeprowadzone w 2022 roku. Uzyskane wyniki wykazaty spadek udziatu podrézy
transportem zbiorowym o 3,4 punktéw procentowych (z 32,1% do 28,7%) przy jednoczesnym wzroscie
udziatu podrézy samochodem o 1,6 punktéw procentowych (z 41,2% do 42,8%). Sytuacja ta moze
wynikac z wielu czynnikéw zwigzanych z ofertg transportu zbiorowego, warunkami ruchu drogowego,
ale réwniez zmiang zachowan transportowych w wyniku pandemii, ktéra miata miejsce w latach 2020-
2021. Ponizej przedstawiono wybrane wyniki GBR2022 zwigzane z podziatem zadan przewozowych
(rys. 7.1, rys. 7.2). Wyniki rozszerzone o obszar gmin oSciennych (Pruszcz Gdanski, gm. Pruszcz Gdanski,
Zukowo, gm. Zukowo, gm. Kolbudy) wskazuje na jeszcze wiekszy udziat podrézy samochodem (45,6%)
i mniejszy udziat transportem zbiorowym (28,7), co wynika m.in. z uwarunkowan przestrzennych
(rozproszona zabudowa o niskiej intensywnosci), przektadajgcych sie na dostepnos¢ oferty transportu
zbiorowego.

Gdansk Gdansk + gminy oscienne

= Pieszo

Rowerem lub
hulajnoga

= Samochodem
osobowym

m Transportem
zbiorowym

Rys. 7.1. Podziat zadan przewozowych — wyniki Gdariskich Badan Ruchu 2022

Znaczace zrdznicowanie struktury srodkéw transportu wykorzystywanych podczas podrézy
wystepuje pomiedzy grupami spoteczno-ekonomicznymi (rys. 7.2). Uczniowie, emeryci i rencisci oraz
osoby z grupy ,inni” znacznie czesciej przemieszczajg sie pieszo — udziat podrézy pieszych w tych
grupach jest bliski 45%. Gtéwnym sposobem podrézowania studentow jest transport zbiorowy (72,1%
Srodkow transportu wykorzystywanych przez te grupe to pojazdy transportu zbiorowego), zas osoby
pracujgce, nawet te wykonujace prace zdalng, przemieszczajg sie gtéwnie samochodami (udziat
podrézy samochodowych w podrézach od 54,2% do 59,7%).
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Rys. 7.2. Udziat srodkdw transportu wykorzystywanych w podrézach wedtug zajecia — wyniki Gdariskich Badar
Ruchu 2022.

Jednym z gtéwnych celdw rozwoju systemu transportu zbiorowego oraz innych systemoéw
zwigzanych z obstugg transportowa mieszkancéw (programy parkingowe, programy mobilnosci
aktywnej, rozwdj infrastruktury itd.) jest wzrost udziatu podrézy pieszo, rowerem i transportem
zbiorowym. Uwzgledniajac wystepujacy od 30 lat trend wskazujacy na spadek udziatu podrézy
transportem zbiorowym, podstawowym oczekiwaniem jest zatrzymanie tego trendu i utrzymanie
obecnego udziatu. W dalszej perspektywie (do roku 2044) oczekiwany jest wzrost udziatu podrézy
transportem zbiorowym co najmniej do wartosci 30%.

7.2. Preferencje pasazerow

W ramach przeprowadzonych w 2022 roku Gdanskich Badan Ruchu oprécz badania zachowan
transportowych mieszkancéw zapytano takze, ktdre aspekty funkcjonowania transportu zbiorowego sg
dla nich najwazniejsze. Kazdy z respondentéw madgt wskazac 3 cechy z uwzglednieniem ich miejsca w
okreslonej przez siebie hierarchii. Wyniki badania wskazaty, ze najbardziej istotne s3: punktualnosé duza
czestotliwos¢ kursowania i krotki czas podrézy. W dalszej kolejnosci wskazano na istotne znaczenie
niezawodnosci (pewnosci dojazdu), dostepnosci i bezposredniosci. Wyniki przedstawiono na rysunku
ponizej. Odpowiedzi osdb korzystajacych na co dzien z transportu zbiorowego, byty bardzo zblizone do
odpowiedzi osdb nie bedacych uzytkownikami tego typu transportu.
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dane w %
duza czestotliwos¢ kursowania 5,6
krotki czas podrozy 7,0
niezawodnos¢, pewnosc dojazdu 5,7
dostepnosé, 12,6
bezposredniosé¢, potgczenia bez przesiadek m 9,2
wygoda, wysoki standard pojazdow 12,2 m wskazane na pierwszym miejscu
niski koszt przejazdu 8,3 = wskazane na drugim miejscu

kursowanie poszczegodlnych linii

w statych odstepach czasu
czytelne i kompletne informacje |I1,Zm

Rys. 7.3. Najistotniejsze cechy transportu zbiorowego — wyniki Gdaniskich Badar Ruchu 2022

8,6 ) L
wskazane na trzecim miejscu

W dalszej czesci rozdziatu przedstawiono syntetyczne wyniki badan ankietowych dotyczacych
preferencji i ocen mieszkancéw Gdanska na temat miejskiego transportu zbiorowego, obejmujace lata
2022, 2023 i 2024. Analizie poddano ocene funkcjonowania miejskiego transportu zbiorowego w
zakresie oferty autobusowej i tramwajowej, powody korzystania z transportu zbiorowego, postulaty
dotyczace poprawy oferty przewozowej, zrédta informacji o ofercie, ocene stanu taboru i dostepnosci
przystankow, znajomosé wspdlnego biletu ZTM-SKM/PKM oraz opinie o wprowadzaniu paséw dla
autobuséw. Dane liczbowe z poszczegdlnych lat zestawiono w tabelach, opatrzono krotkim
komentarzem oraz wnioskami na podstawie trendéw zaobserwowanych w badaniach. Szerszy zakres
wynikéw badan dla poszczegdlny lat zostat zawarty we wtasciwych raportach, ktére stanowity podstawe
do opracowania tego rozdziatu, tzn.:

e Ocena komunikacji miejskiej w Gdarisku — raport z badania ankietowego z roku 2022,
e Ocena komunikacji miejskiej w Gdansku — raport z badania ankietowego z roku 2023,
e Ocena komunikacji miejskiej w Gdansku — raport z badania ankietowego z roku 2024.

7.2.1. Ocena funkcjonowania miejskiego transportu zbiorowego

Respondenci badan ankietowych zostali poproszeni o ogdlng ocene funkcjonowania transportu
zbiorowego w Gdansku, osobno dla oferty autobusowej i tramwajowej. Oceny wyrazano w skali 1-5,
gdzie 1 oznaczato oceny zdecydowanie negatywne, a 5 — zdecydowanie pozytywne. Wyniki wskazujg,
ze ogdlna satysfakcja z oferty tramwajowej jest wyzsza niz z autobusowej, cho¢ w obu przypadkach
odnotowano spadek ocen na przestrzeni analizowanych lat. Srednia ocena ogdlna oferty autobusowej
spadta z 3,08 w 2022 roku do 3,02 w 2023 roku, a nastepnie do 2,87 w 2024 roku. Dla pordwnania,
oferta tramwajowa oceniana byta na 3,40 w 2022 roku i 3,38 w 2023 roku, za$ w 2024 roku s$rednia
ocena spadta do 3,23. Utrzymuje sie zatem trend pogarszania ocen, szczegoélnie wyrazny w przypadku
autobusow. Jak pokazano w Tabeli 1, w kazdym roku Srednia ocena ogdlna oferty tramwajowej
przewyzszata analogiczng ocene dla autobuséw o okoto 0,3-0,4 punktu. Réznica ta dotyczy takze ocen
szczeg6towych — w 2023 r. tramwaje zostaty wyraznie lepiej ocenione w stosunku do autobuséw pod
wzgledem punktualnosci (Srednio 3,67 vs 2,90) czy czasu przejazdu (3,49 vs 2,98). Mozna wnioskowac,
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Ze pasazerowie sg bardziej zadowoleni z jakosci ustug tramwajowych, co wynika m.in. z ich wiekszej
niezaleznosci od ruchu ogdlnego i zatoréw drogowych, wyzszej ogdlnej czestotliwosci oraz relatywnie
lepszej punktualnosci.

Tab. 7.1. Srednia ocena ogdlna funkcjonowania transportu zbiorowego (w skali 1-5) w Gdarisku w podziale na
rodzaj srodka transportu.

jtElieele Rok 2022 Rok 2023 Rok 2024
tra nSpOl"tU

Autobus 3,08 3,02 2,87
Tramwaj 3,40 3,38 3,23
Ogotem 3,24 3,21 3,05

zrédto: opracowanie WPG, UMG na potrzeby ZTM Gdansk

Spadek $rednich ocen wskazuje na pogorszenie odczu¢ pasazerow co do funkcjonowania
transportu zbiorowego. Zauwazalne jest, ze najnizej ocenianymi elementami od lat pozostajg
punktualnos¢ i czestotliwos¢ kursdw —w 2024 r. srednia ocena punktualnosci autobuséw wyniosta tylko
2,62 (tramwajow 3,53). Za kluczowy problem uznano tez przepetnienie pojazdow (napetnienie),
ktdrego ocena dla autobuséw siegata zaledwie 2,52 w 2024 r. Natomiast najwyzej oceniane aspekty to
udogodnienia dla oséb ze szczegdlnymi potrzebami w tym senioréw i dzieci, a takze poczucie
bezpieczenstwa i czystosé pojazddw — np. czysto$é autobusdéw oceniono na 3,43 w 2024 r., co stanowi
wzglednie wysoki wynik na tle innych cech. Podsumowujac, mieszkancy Gdanska najlepiej oceniaja
komfort i bezpieczenstwo podrdzy, natomiast krytyczne opinie dotyczg gtéwnie punktualnosci,
czestotliwosci i zattoczenia w pojazdach.

Uzupetnieniem powyzszych danych sg wyniki Gdanskich Badan Ruchu z 2022 roku, gdzie
mieszkancy wskazali najwazniejsze problemy w funkcjonowaniu transportu zbiorowego, do ktérych
zaliczono: zatory drogowe, ttok w pojazdach, za mata czestotliwos$¢ potaczen, niepunktualnosé (rys.
7.4).

danew %

korki na drogach

ttok w pojazdach

za mata czestotliwos¢ potgczen 8,5
opdznienia, niepunktualnosé 6,0
zty stan drog 4,2
wysokie ceny 3,9
zta pogoda 2,6
zty stan pojazdéw, niedostosowana temperatura, zbyt mata 22
liczba miejsc siedzacych ’
brak potgczen bezposrednich, konicznosé¢ przesiadek 1,7
niewtasciwe zachowania pasazerow lub kierowcéw 1,4
dtugi czas czas podrozy 1,3
za mata czesotliwosé potaczen poza godzinami szczytéw, w 11

weekendy

16,4

Rys. 7.4. Najwazniejsze problemy w funkcjonowaniu transportu zbiorowego — Gdariskie Badania Ruchu 2022.
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7.2.2. Powody korzystania z transportu zbiorowego

W badaniach analizowano motywacje mieszkaiicéw do korzystania z transportu zbiorowego.
Respondenci regularnie uzywajgcy transportu zbiorowego mogli wskaza¢ maksymalnie 3 gtéwne
powody, dla ktdrych wybierajg autobus lub tramwaj zamiast innych srodkéw transportu. Hierarchia
tych powoddéw pozostata zasadniczo stata w latach 2022-2024, cho¢ pewne trendy sg widoczne.
Najczesciej wskazywanym powodem jest brak wtasnego samochodu. W 2022 roku taka odpowiedz
podato 33% badanych, a w 2023 odsetek ten wzrdst do 37%. W 2024 roku potfaczono kategorie “nie
posiadam samochodu” i “mam awarie samochodu” —tgcznie 19% respondentdéw wskazato ten czynnik.
Drugg istotng motywacjg jest brak prawa jazdy — odsetek takich wskazan wynidst 22% w 2022 r., 25%
w 2023 r.i 21% w 2024 r.. Czesto wymieniane sg rowniez uciazliwosci podrézowania samochodem, na
ktdre transport zbiorowy stanowi petng lub czesciowg recepte: korki na drogach (21-23% wskazan)
oraz brak miejsc parkingowych w miejscu docelowym (ok. 19-20%) nalezg do najwazniejszych
powodow wybierania transportu zbiorowego. Dla czesci 0sdb liczg sie takze niskie koszty przejazdu —
cho¢ ten czynnik traci na znaczeniu (spadek z 20% w 2022 r. do 16% w 2024 r.), nadal okoto co szosty
respondent wskazuje nizszg cene biletu lub brak optfat (np. przy ulgach). Rosngcy odsetek wskazan
takich odpowiedzi, jak “korki na drogach” czy “brak parkingu”, sugeruje, ze zattoczenie drdg i polityka
parkingowa miasta wptywajg na zwiekszenie atrakcyjnosci transportu zbiorowego. Warto odnotowac
rowniez pewne réznice demograficzne: najmtodsi pasazerowie (do 24 lat) szczegdlnie czesto deklarujg
brak samochodu lub prawa jazdy, a seniorzy — poza brakiem auta — doceniajg blisko$¢ przystankéw i
szybkos$¢ przejazdu transportem zbiorowym.

Tab. 7.2. Najczesciej wskazywane powody korzystania z transportu zbiorowego w Gdansku.

Powdd korzystania Rok 2022 Rok 2023 Rok 2024
Brak samochodu (lub auto niedostepne) 33% 37% 19%
Brak prawa jazdy 22% 25% 21%
Korki na drogach 21% 23% 22%
Brak miejsc parkingowych w docelowym miejscu 19% 19% 20%
Niskie koszty lub brak kosztéw przejazdu 20% 16% 16%
(liczba respondentéw) N= 5635 6266 7144

zrédto: badania ankietowe ZTM w Gdarnsku za 2022-2024 r. (odpowiedzi wielokrotnego wyboru).

Z powyzszych danych wynika, ze ok. 1/3 uzytkownikdw transportu zbiorowego wskazuje czynniki
niezalezne od oferty przewozowej (brak samochodu/prawa jazdy) jako gtéwng przyczyne korzystania z
transportu zbiorowego. Drugg istotng grupa motywacji sg uwarunkowania miejskie: zattoczenie ulic i
problemy z parkowaniem sktaniajg od 1/5 do 1/4 respondentéw do wybierania transportu zbiorowego.
Natomiast czynnik kosztow (tanie lub darmowa przejazdy) stopniowo traci znaczenie — jego wskazania
spadty z 2019 r. o kilka punktéw procentowych, co moze oznaczaé malejgcy postrzegang przewage
cenowa transportu zbiorowego nad transportem indywidualnym.

7.2.3. Postulaty przewozowe — oczekiwania dot. poprawy oferty

Respondentom korzystajgcym z transportu zbiorowego zadano pytanie, co mogtoby ich sktonic¢ do
czestszego korzystania z ustug transportu zbiorowego. Pytanie to odzwierciedla postulaty przewozowe
pasazerow, czyli oczekiwane zmiany, ktére zwiekszytyby jakos¢ i atrakcyjnos¢ oferty transportu
publicznego. Kazdy respondent mdégt wybraé¢ maksymalnie 3 najwazniejsze czynniki.

We wszystkich trzech edycjach badania najczesciej pojawiajgcy sie odpowiedzig byta ,wieksza
czestotliwos¢ kursowania pojazdow”. W 2022 roku wskazato jg 41% ankietowanych, a w 2023 odsetek
ten wzrést do 43%. W wynikach z 2024 roku takze pozostawata to jedna z najpopularniejszych
odpowiedzi (35% wskazan), choc¢ jej znaczenie spadto wzgledem innych opcji. Bardzo wysokg wage
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pasazerowie przywigzujg rowniez do komfortu podrézy — brak ttoku, dostepnosé miejsc siedzacych,
wygoda — na ktére wskazywato 34% oséb w 2022-2023. W 2024 roku komfort znalazt sie nieco nizej w
hierarchii (23% wskazan), co moze wynika¢ z wiekszego nacisku na inne kwestie w najnowszej edycji
badania. Nizsze ceny biletéw to kolejny czesto postulowany czynnik: w 2022 roku wymienito go 27%
badanych, zas w 2023 juz 34% — tendencje te potwierdza tez dtugookresowy spadek udziatu oséb
twierdzacych, ze jako$¢ jest wazniejsza od ceny (z 60% w 2018 r. do 31% w 2023 r.). W 2024 r. nizszych
cen domagato sie 33% respondentéw (drugi najczestszy postulat). Na kolejnych miejscach plasowaty
sie lepsza punktualnos$¢ oraz krétszy czas przejazdu — oba te aspekty wskazato po okoto 26-33%
uczestnikdw badania w poszczegélnych latach. Warto zauwazyé, ze w 2024 r. znacznie wzrosto
oczekiwanie wieksze]j liczby bezposrednich potaczen (bez przesiadek) — postulat ten zgtosito 32%
pasazeréw, podczas gdy we wczesniejszych latach ok. 25—-27%. Moze to mie¢ zwigzek z odczuwalnym
dyskomfortem przesiadek i checig uproszczenia podrdzy.

Podsumowujgc pasazerowie najczesciej postulujg poprawe parametrow oferty przewozowej
zwigzanych z wygodg i dostepnoscig. Bardziej regularne kursowanie, wyzszy komfort (mniej ttoku),
niezawodnos$¢ (punktualnos¢) oraz szybka i bezposrednia podrdz to elementy, ktére mogtyby przekonac
obecnych uzytkownikdéw do czestszego korzystania z transportu zbiorowego. Trendy miedzy latami
wskazujg na rosngce znaczenie czynnika cenowego (coraz wiecej osdb oczekuje obnizenia cen biletéw)
oraz ulepszen utatwiajacych podrdz (lepsze skomunikowanie przesiadek, wiecej linii bezposrednich).
Swiadczy to o tym, ze w odczuciu pasazeréw poprawa atrakcyjnosci transportu publicznego wymaga
zarowno inwestycji w czestsze i szybsze pofaczenia, jak i polityke taryfowa zwiekszajgca
konkurencyjnosc¢ transportu zbiorowego wzgledem samochodu.

Pasazerowie postulujg rowniez o uruchomienie dziatan zwigzanych z kulturg jazdy. Nalezy
uwzgledni¢ kampanie grzecznosciowe, program wychowania transportowego w szkotach. Poszerzanie
Swiadomosci, ze transport zbiorowy jest dobrem wspdlnym, wszystkich uzytkownikéw i nalezy
stosowac sie do zasad savoir-vivre podrézowania.

Tab. 7.3. Czynniki, ktdore zdaniem pasazeréw najbardziej zachecityby do czestszego korzystania z transportu

zbiorowego.
Postulat (oczekiwany czynnik poprawy) Rok 2022 Rok 2023 Rok 2024
Wieksza czestotliwos¢ kursowania pojazdow 41% 43% 35%
Wyiszy komfort jazdy (mniej ttoku) 34% 34% 23%
Nizsze ceny biletéw 27% 34% 33%
Lepsza punktualnos¢ pojazdow 32% 33% 17%
Krotszy czas przejazdu (szybkosé podrdzy) 26% 27% 27%
Wiecej bezposrednich potgczen (bez przesiadek) 25% 27% 32%
(liczba respondentéw) N= 5635 6266 923

zrédto: badania ankietowe ZTM w Gdansku za 2022-2024 r. (odpowiedzi wielokrotnego wyboru).

Nalezy podkresli¢, ze w 2023 r. po raz pierwszy zapytano takze osoby niekorzystajgce z transportu
zbiorowego lub robigce to sporadycznie, co sktonitoby je do rozpoczecia korzystania. Wskazania tej
grupy byly zblizone — na pierwszych miejscach wymieniano nizsze ceny oraz wiekszg czestotliwos¢ (po
~37% wskazan). Swiadczy to o tym, ze postulaty obecnych pasazeréw i oczekiwania potencjalnych
nowych uzytkownikdw sg do pewnego stopnia zbiezne. Kluczowymi obszarami wymagajgcymi
doskonalenia w ofercie transportu zbiorowego sg czestotliwos¢ i niezawodnos$é potgczen, komfort
podrdzy oraz koszt przejazdu. Ich poprawa mogtaby przetozy¢ sie na zwiekszenie udziatu transportu
zbiorowego w podrdzach gdanszczan.
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7.2.4. Zrédta informacji o ofercie transportu zbiorowego

W dobie rozwinietych technologii informacyjnych waznym aspektem jest to, skad mieszkancy
czerpig informacje o ofercie transportu zbiorowego — rozktadach jazdy, taryfie, zmianach w kursowaniu
itp. Z badan wynika, ze podstawowym zrédtem informacji pozostaje oficjalna strona internetowa ZTM
Gdansk (ztm.gda.pl). W 2022 roku korzystato z niej 55% regularnych uzytkownikéw transportu
zbiorowego, podobnie w 2023 — 54%. Réwnie popularne, a nawet zyskujgce na znaczeniu, s3
nowoczesne kanaty elektroniczne, przede wszystkim aplikacje mobilne i serwisy z rozktadami jazdy. W
2022-2023 okoto 29% badanych deklarowato korzystanie z aplikacji mobilnych (np. oficjalnej aplikacji
lub popularnych planneréw podrézy). W 2024 roku odsetek ten skokowo wzrést do 51% — co moze
wynika¢ ze wzrostu dostepnosci i wygody aplikacji. Okoto 1/3 pasazeréw (34%) stale postuguje sie
réowniez tablicami informacyjnymi na przystankach.

Inne Zrddta majg nieco mniejsze znaczenie. Strony internetowe z rozktadami jazdy i planerami
podrézy (np. jakdojade.pl) w latach 2022-2023 wskazywato ~39-42% respondentéw, choé w 2024 r.
kategoria ta zostata czesciowo zastgpiona przez aplikacje mobilne i osobno wyrdéznione Mapy Google
(15% wskazan). Lokalne portale internetowe (np. trojmiasto.pl) stanowity Zrédto informacji dla okoto
jednej pigtej uzytkownikéw w 2022 (20%) i 2023 (22%), jednak w 2024 ich udziat spadt do ponizej 10%.
Niewielu pasazeréw polega na informacjach dostepnych w pojazdach (ogtoszenia, plakaty — ok. 5—-7%)
czy mediach spotecznosciowych ZTM (jeszcze mniej, ~5%). Z kolei interaktywna mapa przystankow ZTM
byta w 2022 nowoscig uzywang przez 8% badanych, a do 2024 odnotowano wzrost jej popularnosci do
~14%.

Tab. 7.4. Najwaziniejsze Zrodfa informacji o transporcie zbiorowym (odsetek regularnych uzytkownikow
wskazujgcych dane Zrodfto).

Zrédto informacji Rok 2022 Rok 2023 Rok 2024
Oficjalna strona ZTM (ztm.gda.pl) 55% 54% 54%
Aplikacje mobilne z rozktadami 29% 29% 51%
Tablice z rozktadami na przystankach 35% 34% 34%
Internetowe planery jazdy (np. jakdojade.pl) 39% 42% 13%*
Lokalne portale informacyjne 20% 22% 9%
(liczba respondentdw) N= 5635 6266 7144

*W 2024 r. czes¢ uzytkownikow zamiast stron www korzystata z aplikacji mobilnych; dodatkowo 15% wskazato Mapy Google jako zrédto
Iir:gc:ir’z:at?al;iania ankietowe ZTM w Gdansku za 2022-2024 r.

Najwazniejszym kanatem dotarcia z informacjg do pasazerdw jest zatem Internet — strona ZTM
oraz aplikacje i serwisy rozktadéw jazdy. Hierarchia Zzrédet pozostata podobna w 2022 i 2023 roku. W
2024 roku widac¢ wyraznie przeniesienie czesci uzytkownikow z tradycyjnych stron WWW do aplikacji
mobilnych, co odzwierciedla ogdlny trend technologiczny. Niemniej ponad potowa pasazeréw wcigz
korzysta z oficjalnej strony ZTM, a 1/3 polega na stacjonarnych tablicach na przystankach, co podkresla
potrzebe ich instalacji. ZTM zauwaza tez, ze interaktywna mapa przystankow wcigz ma niewielki zasieg
i wymaga promocji, zwtaszcza wsrdd starszych pasazerdw. Struktura korzystania ze zrédet informacji
rézni sie bowiem nieco w zaleznosci od wieku i ptci: kobiety czesciej wybierajg oficjalng strone i
tradycyjne rozktady, podczas gdy mezczyzni chetniej siegajg po aplikacje i narzedzia mapowe (Google,
mapa ZTM). Najstarsi respondenci (55+ lat) relatywnie czesciej czytajg tablice przystankowe, a
najmtodsi (ponizej 25 lat) — strony z rozktadami i mapy w smartfonach.

7.2.5. Ocena stanu technicznego i czystosci pojazdéw

Respondenci oceniali takze stan techniczny taboru oraz czysto$¢ w pojazdach autobusach i
tramwajach. W tym przypadku wiekszo$¢ ankietowanych wystawia oceny pozytywne — swiadczy to o
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dos¢ wysokim poziomie utrzymania pojazdéw w Gdansku. W 2022 roku tgcznie 58% badanych ocenito
stan techniczny i czystos$¢ autobusow/tramwajow dobrze lub bardzo dobrze, 34% przecietnie, a tylko
7% negatywnie. W 2023 roku wyniki te jeszcze sie poprawity: pozytywne oceny wzrosty do 64%, przy
24% przecietnych i 11% negatywnych. Najnowsze badanie z 2024 roku wykazato dalszg poprawe — az
77% pasazeréw dobrze ocenia czystos¢ i stan techniczny pojazddw, oceny neutralne spadty do 13%, a
negatywne utrzymaty sie na niskim poziomie 10%.

Tab. 7.5. Ocena stanu technicznego i czystosci pojazdow transportu zbiorowego w Gdansku (udziat ocen
pozytywnych, przecietnych i negatywnych).

Ocena stanu pojazddéw Rok 2022 Rok 2023 Rok 2024
Pozytywna (bardzo dobrze / dobrze) 58% 64% 77%
Przecietna 34% 24% 13%
Negatywna (zle / bardzo zle) 8% 12% 10%
(liczba respondentow) N= 5634 6266 7144

zrodto: badania ankietowe ZTM w Gdarisku za 2022-2024 r.

Uwzgledniajgc powyzsze wyniki, mozna stwierdzi¢, ze mieszkancy wysoko oceniajg dbatos$¢ o tabor
— W ciggu ostatnich lat nastepowata poprawa postrzegania czystosci i stanu technicznego autobuséow
oraz tramwajow. Trend ten potwierdzajg réwniez Srednie oceny czastkowe: np. ocena czystosci w
autobusach wzrosta z 3,49 w 2019 r. do 3,55 w 2023 r.. Zwraca uwage utrzymujgcy sie wzrost
pozytywnych ocen czystosci pojazddw mimo ogdlnego spadku ocen funkcjonowania transportu
zbiorowego — jest to jedna z nielicznych cech, ktéora konsekwentnie notowata poprawe rok do roku.
Moze to by¢ efektem inwestycji w nowy tabor (np. autobusy elektryczne w 2023 r.) oraz utrzymania
wysokich standardéw sprzatania pojazdéw. Odsetek ocen negatywnych pozostaje niski (ok. 7-11%).

7.2.6. Ocena dostepnosci przystankow

Dostepnos¢ przystankéw transportu zbiorowego rozumiana jest w badaniu jako fatwos$¢ dotarcia
pieszego do najblizszego przystanku z miejsca zamieszkania. Ten aspekt réwniez zostat oceniony bardzo
wysoko, cho¢ zanotowano tu niewielkie zmiany w czasie. Potowa ankietowanych gdanszczan (48%)
potrzebuje zaledwie do 5 minut, by dojs¢ do najblizszego przystanku, a az 86% dociera w ciggu 10
minut. Sredni deklarowany czas dojécia to okoto 7,5 minuty. W 2022 roku 76% respondentéw
pozytywnie oceniato dostepnos¢ przystankdw, to jest stwierdzito, ze dojscie na przystanek jest dla nich
bardzo tatwe lub dobre. W 2023 roku odsetek pozytywnych ocen wzrést do 79%, co oznacza poprawe
o 3 punkty procentowe. W najnowszym badaniu z 2024 r. pozytywne oceny nieco spadty —do 77%, co
jednak nadal swiadczy o wysokiej dostepnosci infrastruktury przystankowej. Udziat oséb zgtaszajgcych
trudnosci z dotarciem na przystanek utrzymuje sie na niskim poziomie — okoto 7% we wszystkich
analizowanych latach (odpowiedzi ,,zle” lub ,bardzo Zle”).

Tab. 7.6. Ocena dostepnosci przystankéw — tatwos¢ dotarcia na najblizszy przystanek (odsetek ocen).

Ocena dotarcia do przystanku Rok 2022 Rok 2023 Rok 2024
Pozytywna (bardzo dobrze / dobrze) 76% 79% 77%
Przecietna 17% 14% 16%*
Negatywna (Zle / bardzo Zle) 7% 7% 7%*
(liczba respondentow) N= 5634 6266 7144

*Szacunek na podstawie réznicy 100% — oceny pozytywne — oceny negatywne (wartosci niepodane bezposrednio w raporcie 2024).
zrédto: badania ankietowe ZTM w Gdansku za 2022-2024 .

Z powyzszych danych wynika, ze zdecydowana wiekszo$¢ mieszkaricow ma dogodny dostep do
transportu zbiorowego. Ponad trzy czwarte ocenia swoje dojscie na przystanek jako bezproblemowe.
Tylko co czternasty respondent napotyka na wyrazne trudnosci (np. z powodu duzej odlegtosci, barier
terenowych lub architektonicznych). W poréwnaniu z 2019 rokiem sytuacja rowniez ulegta poprawie —
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udziat oséb majacych przystanek w zasiegu 5 minut drogi wzrdst, a sredni czas dojscia nieznacznie sie
skrdécit. Mozna wiec stwierdzi¢, ze sieé przystankdéw w Gdansku jest gesta i dobrze rozmieszczona, choé
warto zwréci¢ uwage na indywidualne przypadki dzielnic peryferyjnych, gdzie dostep moze by¢ nieco
gorszy. W analizowanym okresie (2022—-2024) nie zanotowano jednak powazniejszych zmian w ocenie
dostepnosci — niewielkie wahania (wzrost w 2023, spadek w 2024) mieszczg sie w granicach btedu i
moga wynikaé np. z réznic w prébie badawcze;j.

7.2.7. Wiedza o wspd6lnym bilecie ZTM-SKM/Polregio

Od marca 2020 roku w Gdansku obowigzuje tzw. wspdlny bilet — rozwigzanie umozliwiajace
posiadaczom waznego biletu okresowego ZTM korzystanie bez dodatkowych optat z przejazdéw koleja
aglomeracyjng (SKM) oraz kolejg regionalng na terenie Gdariska. Mimo iz funkcjonalnos¢ ta dziata od
kilku lat, nie wszyscy pasazerowie sg jej Swiadomi. W 2022 roku ponad potowa respondentéw (54%)
nie wiedziata o istnieniu wspélnego biletu — tylko 46% deklarowato znajomos¢ tego udogodnienia. W
2023 roku odsetek osdb nieswiadomych wspdlnego biletu spadt do 46%. Spadek ten wskazuje na
skutecznos¢ podjetych dziatan informacyjnych, cho¢ nadal niemal potowa pasazeréow nie zdaje sobie
sprawy z mozliwosci jazdy kolejg na bilecie miejskim. W raporcie za 2023 r. podkreslono, ze wymagana
jest dalsza promocja tego rozwigzania wsrdéd mieszkancéw. W edycji badania za 2024 rok pytanie o
wspadlny bilet nie zostato wyeksponowane w prezentacji wynikdw. Mozna przypuszczaé, ze Swiadomosc
wspoélnego biletu utrzymata sie na zblizonym poziomie ponad potowy pasazeréw, ewentualnie
nieznacznie wzrosta wskutek dalszych akcji informacyjnych.

Tab. 7.7. Odsetek pasazerow Swiadomych istnienia wspdlnego biletu ZTM—-SKM/PKM (uprawniajgcego do
bezptatnych przejazdow kolejg w granicach Gdariska dla posiadaczy biletéw okresowych ZTM).

Wiedza o wspdlnym bilecie Rok 2022 Rok 2023 Rok 2024

Zna / styszat o wspolnym bilecie 46% 54% 56%

Nie zna tego rozwigzania 54% 46% 44%
(liczba respondentéw) N= 6298 6959 8112

*Brak danych z badania 2024 w opublikowanych wynikach.
zrédto: badania ankietowe ZTM w Gdansku za 2022-2024 .

Powyizsze wyniki pokazujg, ze mimo kilku lat funkcjonowania wspdlnego biletu, wcigz znaczna
cze$¢ mieszkancow nie korzysta z jego benefitdw z powodu braku informacji. W 2022 r. ponad potowa
pasazeréw mogta nie wiedzie¢, ze majac bilet okresowy ZTM mogg jechac kolejg podmiejska za darmo.
Sytuacja ulegta poprawie w 2023 r., co moze by¢ efektem dziatann promocyjnych ZTM i miasta (np.
kampanii informacyjnych). Biorgc pod uwage wdrazanie systemu FALA, edukacja uzytkownikéw w tym
zakresie jest kluczowa. Niska swiadomo$¢ istniejgcego wspdlnego biletu wskazuje, ze potencjat
integracji taryfowej nie jest w petni wykorzystywany — cze$¢ mieszkaricow mogta unikaé kolei w
granicach miasta z obawy przed dodatkowymi kosztami, mimo Ze posiadata wazny bilet miejski.
Rekomenduje sie kontynuacje i intensyfikacje dziatan informacyjnych, aby zwiekszyé wykorzystanie
tego udogodnienia i tym samym odcigzy¢ transport drogowy (poprzez przekierowanie podrézy na
kolej).

7.2.8. Ocena wdrazania systemu wydzielonych paséw dla autobuséw

W obliczu wyzwan zwigzanych z zatorami drogowymi w miastach coraz czesciej wprowadza sie
dedykowane pasy ruchu dla autobuséw (tzw. buspasy) bedacg bierng formg uprzywilejowania
pojazddw transportu zbiorowego. W badaniu z 2024 roku zapytano mieszkaricéw Gdariska o opinie na
temat wydzielania buspasow w miescie. Zdecydowana wiekszo$¢ respondentéw popiera takie
rozwigzanie — 53% ankietowanych ocenito idee buspaséw pozytywnie (“dobrze”), podczas gdy
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przeciwnego zdania byto 19% badanych. Pozostata czes¢ (28%) wybrata odpowiedZ neutralng typu
“trudno powiedzie¢”. Te wyniki pokazujg wyrazne poparcie spoteczne dla uprzywilejowania autobuséw
w ruchu ulicznym. W poprzednich edycjach (2022—-2023) pytanie o buspasy nie byto zadawane.

Tab. 7.8. Opinie mieszkaricow na temat wprowadzania wydzielonych paséw dla autobusow (buspaséw) w miescie.

Ocena idei buspaséw Rok 2022 Rok 2023 Rok 2024
Dobrze (popieram buspasy) - - 53%
Trudno powiedzie¢ - - 28%
Zle (przeciwny buspasom) - - 19%
(liczba respondentow) N= | — - 8112

zrodto: badania ankietowe ZTM w Gdarisku za 2022-2024 r.

Wyniki te sygnalizujg, ze ponad potowa przebadanych mieszkaricéw Gdariska popiera tworzenie
buspaséw, dostrzegajgc zapewne ich role w usprawnieniu transportu zbiorowego (skrdcenie czasu
przejazdu, wzrost punktualnosci). Co pigty respondent jest przeciwny, prawdopodobnie z obawy o
ograniczenie przestrzeni dla samochodéw prywatnych lub na podstawie negatywnych doswiadczen.
Analizy przekrojowe wykazaty, ze buspasy cieszg sie najwiekszym poparciem wsréd oséb najstarszych,
a takze tych, ktdre nie posiadajg samochodu i codziennie korzystajg z transportu zbiorowego. Poparcie
spada w grupach posiadajgcych wiele samochodéw oraz wsréd oséb mtodych dorostych w wieku 25—
64 lat, szczegdlnie pracujgcych —tu czesciej pojawiajg sie opinie negatywne. Mozna to zrozumie¢, biorgc
pod uwage, ze buspasy mogg budzi¢ obawy kierowcow o utrate przepustowosci wybranych ulic. Z tego
wzgledu szczegdlnie istotne jest podejmowanie uszczegétowionych analiz ruchu dla rozwigzan
wdrazania pasow autobusowych ze szczegdlnym uwzglednieniem wptywu organizacji ruchu na straty
czasu uzytkownikow sieci transportowe;.

Podobne badanie przeprowadzono w ramach Gdanskich Badan Ruchu w 2022 roku, w ktérym
zapytano czy mieszkancy akceptujg wyznaczanie pasow dla autobuséw kosztem zwyktych paséw ruchu.
W odpowiedzi 44,3% respondentéw wyrazito swojg akceptacje dla tego rodzaju dziatan, a 38,5% byto
przeciwnych (17,2% nie miato zdania). Odpowiedzi respondentéw podzielono pod wzgledem srodkéw
transportu z jakich korzystaja na co dzien. Podziat ten wskazat, ze regularni uzytkownicy transportu
zbiorowego popierajg tego rodzaju dziatanie (60,2% za, 27,8 przeciw), za$ uzytkownicy samochodéw
osobowych w wiekszosci nie akceptujg takich rozwigzan (36,2% za, 49,7% przeciw).
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8. Zasady organizacji rynku przewozéw

8.1. Podmioty rynku i zasady jego realizacji

Organizatorem transportu publicznego na terenie miasta Gdanska i gmin sagsiednich, z ktérymi
Gmina Miasta Gdanska zawarta stosowne porozumienia, w zakresie przewidzianym w tych
porozumieniach, jest Prezydent Miasta Gdaniska, w imieniu ktdérego dziata Zarzad Transportu
Miejskiego w Gdansku. Do zadan organizatora nalezy miedzy innymi:

e prowadzenie badan rynku ustug transportu zbiorowego w celu okreslania potrzeb
transportowych mieszkarncow,

e planowanie sieci i uktadu linii transportu zbiorowego,

e opracowywanie rozktadow jazdy,

e przygotowanie i udostepnienie informacji pasazerskie;j,

e prowadzenie postepowan z zakresu zamowien publicznych na wykonywanie ustug transportu
zbiorowego;

e kontrola swiadczenia ustug przewozowych pod wzgledem ich zgodnosci z warunkami umaéw,

e organizacja dystrybucji, sprzedaz i zapewnienie kontroli biletéw,

e promocja transportu publicznego,

e wydawanie zaswiadczen operatorom wykonujgcym ustugi w zakresie publicznego transportu
zbiorowego,

¢ wydawanie zezwoled na wykonywanie komercyjnych przewozéw pasazerskich i uzgadnianie
rozktaddéw jazdy,

e przygotowywanie projektéw uchwat Rady Miasta Gdanska w sprawach dotyczacych publicznego
transportu zbiorowego,

e uzgadnianie zmian w funkcjonowaniu transportu zbiorowego i projektéw zmian oferty na czas
prowadzenia remontéw i inwestycji drogowych oraz wspodtpraca przy planowaniu inwestycji
miejskich w szczegdlnosci w zakresie infrastruktury transportu zbiorowego.

Wg stanu na 30 listopada 2013 r. Gmina Miasta Gdanska realizowata funkcje organizatora
transportu publicznego na okreslonych liniach na podstawie porozumiert miedzygminnych z 5 gminami
sgsiednimi: Gming Miejskg Sopot, Gming Miejska Pruszcz Gdanski, Gming Miejsko-Wiejskg Zukowo,
Gming Pruszcz Gdanski i Gming Kolbudy. Zadania organizatorskie w imieniu Gminy Gdansk petnita
wyspecjalizowana jednostka budzetowa — Zarzad Transportu Miejskiego w Gdansku.

Wraz z wdrozeniem honorowania biletdw okresowych w granicach administracyjnych Miasta
Gdanska w potgczeniach kolejowych organizowanych przez Urzad Marszatkowski Wojewddztwa
Pomorskiego, oferta kolejowa stanowi integralng czes¢ oferty transportu publicznego dla regularnych
podrdzy realizowanych w obrebie miasta. Znaczenie tej integracji istotnie wzro$nie wraz z rozpoczeciem
funkcjonowania linii do Kowal w ramach projektu PKM Gdansk Potudnie. Z tego wzgledu uwzgledniono
oferte kolejowg na schemacie organizacji rynku transportu publicznego (rys. 8.1), pomimo ze w stanie
istniejgcym Miasto Gdansk nie ma wptywu na organizacje kolejowej oferty przewozowej.
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Rys. 8.1. Schemat organizacyjny rynku transportu publicznego w Gdarisku od 2026 roku.
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Analizujgc zakres realizowanych przez ZTM w Gdansku funkcji organizatorskich przez pryzmat
funkcji organizatorskich wyszczegdlnionych w ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym, w rys. 8.1 przyporzgdkowano te funkcje podmiotom odpowiedzialnym w

Gdansku za ich realizacje.

Tab. 8.1. Podmioty realizujgce funkcje organizatorskie w transporcie publicznym w Gdarisku.

Lp. . . Podmiot
Funkcja organizatorska . .
realizujacy funkcje

1. Badanie i analiza potrzeb przewozowych w publicznym transporcie ZTM w Gdansku
zbiorowym, z uwzglednieniem potrzeb oséb niepetnosprawnych i oséb o
ograniczonej zdolnosci ruchowej

2. Podejmowanie dziatan zmierzajgcych do realizacji istniejacego planu ZTM w Gdansku
transportowego albo do aktualizacji tego planu

3. Zapewnienie odpowiednich warunkéw funkcjonowania publicznego ZTM w Gdansku,
transportu zbiorowego, w szczegdlnosci w zakresie: InnoBaltica Sp. z o.0.
a) funkcjonowania zintegrowanych weztéw przesiadkowych,
b) funkcjonowania zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego,
c) systemu informacji dla pasazera.

4. Zapewnienie odpowiednich warunkéw funkcjonowania publicznego Gdanski Zarzad Drog i
transportu zbiorowego, w szczegdlnosci w zakresie: Zieleni
a) standarddéw dotyczgcych przystankdéw oraz dworcow,
b) korzystania z przystankéw oraz dworcéw.

5. Okreslanie sposobu oznakowania srodkéw transportu wykorzystywanych w | ZTM w Gdansku
przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej

6. Okreslanie przystankow, ktérych witascicielem lub zarzadzajgcym Gdanski Zarzad Droég i
jest jedn. samorzadu terytorialnego, udostepnionych dla operatoréw i Zieleni
przewoznikéw oraz warunkdw i zasad korzystania z tych obiektéw oraz
pobieranie optat za korzystanie z nich

8. Okreslanie przystankéw i dworcéw autobusowych, ktérych witascicielem lub | Gdanski Zarzad Drog i
zarzadzajgcym nie jest jednostka samorzadu terytorialnego, udostepnionych | Zieleni
dla wszystkich operatoréw i przewoznikéw oraz informowanie o stawce
optat za korzystanie z tych obiektéw

9. Przygotowanie i przeprowadzenie postepowania prowadzgcego do zawarcia | ZTM w Gdansku
umowy o $Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego

10. | Zawieranie umowy o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu ZTM w Gdansku
zbiorowego

11. | Ustalanie optat za przewdz oraz innych opftat, o ktérych mowa w ustawie z Rada Miasta Gdanska
dnia 15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe (Dz. U. z 2000 r. Nr 50, poz. ZTM w Gdansku
601, z pdzn. zm.8), za ustuge swiadczong przez operatorow w zakresie
publicznego transportu zbiorowego

12. | Ustalanie sposobu dystrybucji biletow za ustuge swiadczong przez ZTM w Gdansku
operatorow w zakresie publicznego transportu zbiorowego

13. | Wykonywanie zadan, o ktérych mowa w art. 7 ust. 2 rozp. (WE) nr ZTM w Gdansku
1370/2007

Skoncentrowanie realizacji funkcji organizatorskich w Zarzadzie Transportu Miejskiego w Gdansku,
jest rozwigzaniem wtasciwym, umozliwiajgcym efektywne ksztattowanie oferty przewozowej i jej
dostosowywanie do preferencji i zachowan transportowych mieszkancéw. Zakres funkgcji
organizatorskich realizowanych przez ZTM w Gdansku nalezy uznaé za odpowiadajgcy rozwigzaniom
modelowym, umozliwiajgcym osiggniecie wysokiego standardu ustug przewozowych. Dzieki
rozbudowywanej funkcji nadzoru i regulacji ruchu, ktéra zapewnia nieprzerwany ruch pojazdéw
transportu zbiorowego i szybkie oraz elastyczne reagowanie w przypadku zaktécen w ruchu,
organizator transportu publicznego chroni interes pasazeréw. Pozostawianie tej funkcji w okreslonym
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stopniu w gestii operatoréow powoduje, ze dziatania w zakresie regulacji ruchu mogg by¢
podporzadkowywane interesom wtasnym firm przewozowych, a nie pasazerdw.

Zarzad Transportu Miejskiego w Gdansku na dzien 1 stycznia 2025 r. zatrudniat do realizacji ustug
przewozowych trzech operatoréw. Udziat dominujgcego operatora komunalnego, Gdanskich
Autobuséw i Tramwajow Sp. z 0.0., w realizacji pracy eksploatacyjnej (mierzonej w wozokilometrach)
wynosit 92% (tj. 100% w trakcji tramwajowej i 85,5% w trakcji autobusowej). Majac na uwadze
optymalizacje poziomu efektywnosci ekonomicznej segmentu komunalnego transportu zbiorowego w
sferze budzetowej Miasta Gdaniska jako wtasciwym rozwigzaniem jest okreslenie docelowego udziatu
operatora komunalnego w catosci pracy eksploatacyjnej (mierzonej w wozokilometrach)
kontraktowanej przez ZTM w Gdansku. Optymalng strukturg rynku jest ok. 85% udziatu operatora
komunalnego w przewozach autobusowych i 100% w przewozach tramwajowych. Kontrakty
przewozowe z operatorem komunalnym powinny spetnia¢ wymagania zawarte w Rozporzadzeniu (WE)
1370/2007. Dotychczasowe doswiadczenia Miasta Gdarska w zakresie funkcjonowania Rozporzadzenia
(WE) 1370/2007 w ramach obowigzujgcej umowy przewozowej ZTM Gdansk — GAIT Sp. z 0.0. ocenia
sie jako prekursorskie — w skali kraju — w dziedzinie ksztattowania zréwnowazonego i ekonomicznie
efektywnego transportu publicznego wedtug zatozen WE.

8.2. Integracja ustug publicznego transportu zbiorowego

Z dniem 5 czerwca 2007 r. powotano Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej,
ktorego podstawowym celem jest integracja publicznego transportu zbiorowego w metropolii. Zwigzek
tworzy 14 miast i gmin. Sg to: Gdansk, Gdynia, Gmina Kolbudy, Gmina Kosakowo, Gmina Luzino, Gmina
Pruszcz Gdanski, Gmina Szemud, Gmina Wejherowo, Gmina Zukowo, Pruszcz Gdanski, Reda, Rumia,
Sopot i Wejherowo.

Zadaniem jakie zrealizowat MZKZG w zakresie integracji od chwili powstania byto wprowadzenie
biletu metropolitalnego i prowadzenie rozliczer pomiedzy organizatorami transportu. Do zadan MZKZG
naleza:

e emisja i dystrybucja biletéw metropolitalnych;

e uchwalanie cen i taryf dotyczacych biletéw metropolitalnych;

e podejmowanie z witasciwymi organizatorami, operatorami, przewoznikami, wspodtpracy
dotyczacej wprowadzenia i funkcjonowania biletéw metropolitalnych w publicznym transporcie
zbiorowym, m. in. poprzez integrowanie systemdéw pobierania opfat w kontekscie
funkcjonowania biletéw metropolitalnych;

e rozliczanie przychoddw z biletéw metropolitalnych;

e badanie rynku, prognozowanie i planowanie publicznego transportu zbiorowego w kontekscie
funkcjonowania biletéw metropolitalnych;

e promowanie publicznego transportu zbiorowego w kontekscie funkcjonowania biletéw
metropolitalnych.

Wyznacza sie nastepujacy obszar dziatan w zakresie ksztattowania oferty przewozowej, ktory
bedzie przedmiotem wspotpracy ZTM w Gdansku i MZKZG:
e struktura i wysokos$é cen taryfy ZTM w Gdansku;
e wyposazenie pojazdow;
e rozwdj kanatéw dystrybucji biletow;
¢ informacja o transporcie zbiorowym.

Dodatkowo w 2019 roku podpisana zostata umowa miedzy Miastem Gdanisk, a sp6tkg InnoBaltica
Sp. z 0.0. w Gdansku, ktérej przedmiotem jest organizacja publicznego transportu zbiorowego w
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zakresie zapewnienia odpowiednich warunkéw funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego,
polegajacych na funkcjonowaniu zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego oraz systemu
informacji dla pasazera i administrowanie tym systemem. W ramach Platformy Zintegrowanych Ustug
Mobilnosci (PZUM) powstat system umozliwiajacy optymalne zaplanowanie podrézy i optacenie
podrozy koleja na potaczeniach organizowanych przez Urzad Marszatkowski Wojewddztwa
Pomorskiego oraz lokalnym transportem zbiorowym na obszarze, na ktérym realizowane sg przewozy
pasazerskie o charakterze aglomeracyjnym lub wojewddzkim.

Integralng czescig polityki transportowej Gdanska jest $cista integracja rdéinych $rodkéw
transportu zbiorowego — zaréwno wewnatrz miejskiego systemu (autobusy, tramwaje), jak i pomiedzy
systemem miejskim a transportem regionalnym (kolej aglomeracyjna, kolej regionalna) i
metropolitalnym. Celem jest stworzenie jednego spdjnej sieci transportu zbiorowego, w ktorej
podrdzny moze tatwo przesiadac sie miedzy srodkami transportu na wspolnym bilecie, w krétkim czasie
— przy skoordynowanych kursach i przy zapewnieniu petnej informacji. Najwazniejsze obszary integracji
to:

Integracja taryfowo-biletowa:

e Na obszarze Gdanska i okolic funkcjonuje jednolity system taryfowy, pozwalajgcy na korzystanie
z réznych Srodkéw transportu publicznego na podstawie wspdlnej oferty biletowej. Wszystkie
linie organizowane przez ZTM objete sg wspdlng taryfa miejska;

e Dodatkowo posiadacze biletdw okresowych mogg bez dodatkowych optat korzysta¢ z potaczen
kolejowych (SKM i POLREGIO) organizowanych przez Urzad Marszatkowski Wojewddztwa
Pomorskiego w granicach administracyjnych Miasta Gdanska;

e Emitowany przez MZKZG bilet metropolitalny umozliwia podrézowanie z przesiadkami m.in.
autobusami ZTM Gdansk, trolejbusami i autobusami ZKM Gdynia, tramwajami, a takze
pociggami SKM i POLREGIO na obszarze aglomeracji na podstawie jednego biletu
(metropolitalnego)

e 0Od 2023 r. wdrazany jest system FALA — zintegrowana platforma elektroniczna dla catego
wojewddztwa pomorskiego, umozliwiajgca zakup biletdw i rozliczanie optat za przejazdy réznymi
Srodkami transportu w jednej aplikacji lub na jednej karcie. System FALA obejmuje Gdansk,
Gdynie, Sopot oraz pozostate gminy metropolii;

e W 2025 roku w ramach przygotowan do przyjecia ustawy metropolitalnej zostata powotana
Metropolitalna Komisja ds. Transportu i Mobilnosci, ktérej celem jest przygotowanie do
utworzenia jednego zarzadu transportu na terenie metropolii m.in. poprzez analize kosztéw i
korzysci planowanej integracji, a takze utworzenie operacyjnego modelu transportowego i
koncepcji docelowej metropolitalnej sieci transportowej. Jednym z zadan komisji jest rowniez
opracowanie Taryfy Pomorskiej, wspdlnej, zintegrowanej dla obszaru gdaniskiej metropolii oraz
wojewddztwa pomorskiego. Ostateczne wdrozenie wypracowanych rozwigzan bedzie zalezne
m.in. od przyjecia ustawy metropolitalnej. Jednoczesnie prowadzone s prace nad analiza
mozliwosci i zakresu wdrozenia integracji taryfowo-biletowej bez ustawy metropolitalnej.

Integracja przesiadkowa:

Z uwagi na funkcjonowanie transportu szynowego w Gdansku, ktéry co do zasady powinien
tworzy¢ sie¢ magistralnych potgczern miedzydzielnicowych charakteryzujgcych sie krétkim czasem
przejazdu i tym samym wysokim natezeniem ruchu pasazerskiego istotna jest integracja tego rodzaju
potgczen z potaczeniami dowozowymi, realizowanymi autobusami. Aby system ten funkcjonowat
efektywnie konieczne jest zapewnienie pasazerom mozliwosci wygodne] przesiadki z minimalizacjg
strat czasu. Aspekt ten jest szczegdlnie istotny w kontekscie postulatéw przewozowych mieszkancow i
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postrzeganego przez pasazeréw komfortu podrézy — pasazerowie w coraz wiekszym stopniu przyktadaja
wage do komfortu, ktdrego elementem jest takze liczba i jakos¢ przesiadek.

Z uwagi na powyzsze nalezy:

e projektowac infrastrukture przesiadkowa z uwzglednieniem minimalizacji czasu przejscia dla
gtéwnych relacji przesiadek w obrebie danego wezta integracyjnego i zespotu przystankéw
zintegrowanych,

e wdrazac integracje rozktadowg (synchronizacje odjazdéw, planowane skomunikowania itp.)
pomiedzy potgczeniami o wysokim potencjale integracji w ujeciu funkcjonowania sieci potgczen
transportu zbiorowego,

e podejmowac dziatania organizacyjne zapewniajace rzeczywiste dziatanie przewidzianej integracji
rozktadowej — np. opdznienie odjazdu z uwagi na oczekiwanie na inny pojazd z uwagi na
przewidziang integracje. Obecnie funkcjonujgce ograniczenie dotyczgce maksymalnych odchylen
od rozktadu jazdy oraz brak wystarczajgcych szkolen kierowcdw, przyczynia sie do zaktdcen w
dziataniu powyiszej idei. Z tego wzgledu zalecane jest opracowanie systemu integracji
rozktadowej, ktéry bedzie uwzgledniat zasady oraz wyjatki zwigzane z zapewnieniem
zintegrowanych przesiadek pomiedzy pojazdami transportu zbiorowego w szczegdlnosci w
obrebie weztéw integracyjnych i przystankdéw zintegrowanych.

Zakres integracji przesiadkowej obejmuje takze przesiadki na transport zbiorowy z innych srodkéw
transportu, tj. samochodu i roweru. W celu zapewnienia dogodnej mozliwosci przesiadek rekomenduje
sie:

e rozbudowe systemu Parkuj i JedZ (ang. Park and Ride, skrot P+R) w obszarach peryferyjnych
miasta w szczegdlnosci przy przystankach transportu szynowego;

e budowe miejsc dogodnych do wysadzenia lub odbioru pasazeréw — miejsca Kiss and Ride (K+R)
w lokalizacjach, dla ktérych identyfikuje sie takie zachowania uzytkownikéw systemu
transportowego lub przewiduje sie je w przysztosci;

e rozbudowe systemu Bike and Ride (B+R) w obszarze weztéw integracyjnych, przy przystankach
zintegrowanych oraz innych wybranych przystankach o duzej wymianie pasazerskiej.

Lokalizacje weztdw oraz podstawowe zatozenia dotyczgce ich wyposazenia zawarto w rozdziale 4.2.
Integracja informacyjna:

ZTM Gdansk odpowiada za dostarczanie pasazerom kompletnej i spdjnej informacji o
funkcjonowaniu transportu publicznego — niezaleznie od tego, kto jest operatorem danej linii. Jednolity
system informacji pasazerskiej, w ujeciu metropolitalnym lub nawet wojewddzkim, stanowi wazny
element integracji ustug transportu publicznego. Aspekt ten jest istotny zaréwno w kontekscie
dostarczenia mieszkarncom informacji mozliwosciach wykonania podrdzy, zmianach oferty oraz biezacej
sytuacji na sieci transportowej, jak i dla turystéw, ktérzy réwniez powinni mie¢ tatwy dostep do
powyzszych informacji przekazywanych w sposdb czytelny i nie wymagajacy znajomosci catej sieci
transportowej oraz lokalnych uwarunkowan, zasad i dobrych praktyk nabytych przez mieszkaricéw na
podstawie doswiadczen.

Na wszystkich przystankach umieszczane sg ujednolicone tabliczki z rozktadami jazdy i schematami
potaczen, zgodne ze standardem miejskim. Od 2009 r. ZTM przejagt od przewoznikdw obowigzki
zwigzane z informacja przystankowg, dzieki czemu wyeliminowano rdznice w prezentacji rozktadéw.
Funkcjonuje zintegrowany system dynamicznej informacji pasazerskiej — na wybranych weztach i
przystankach zainstalowano elektroniczne tablice wyswietlajgce rzeczywiste czasy odjazdu autobuséw
i tramwajéw (pierwsze 7 tablic uruchomiono w 2010r., a obecnie system obejmuje juz ponad 220 tablic
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na terenie miasta). Informacja o kursowaniu transportu zbiorowego dostepna jest réwniez poprzez
kanaty elektroniczne: strony internetowe (np. ztm.gda.pl, jakdojade.pl), aplikacje mobilne oraz media
spotecznosciowe. Pasazer ma mozliwos¢ zaplanowania podrézy z uzyciem oficjalnej wyszukiwarki
potgczen lub aplikacji, uwzgledniajacych wszystkie s$rodki transportu (autobus, tramwaj, kolej).
Integracja informacyjna oznacza takze wspdlng promocje transportu publicznego — wszystkie materiaty
informacyjne, mapy, nazewnictwo przystankow itp. sg spdjne na obszarze catego systemu, co utatwia
orientacje w ztozonej sieci transportowe;j.

W zakresie dalszych dziatan nalezy dazy¢ do:

e opracowania i wdrozenia ujednoliconych standardéw wizualnych, systemu oznaczen srodkéw
transportu, infrastruktury, drogowskazéw, schematdéw potaczen, schematéw weztéw w obszarze
Tréjmiasta lub metropolii lub wojewddztwa;

e utrzymania i rozwoju systemu oznaczen linii, ich kategorii, zgodnos$ci numeracji linii oraz taboru
w obszarze Tréjmiasta lub metropolii lub wojewddztwa;

e przekazywania dynamicznej informacji pasazerskiej w pojazdach i na przystankach dotyczgcych
wszystkich potgczen publicznego transportu zbiorowego niezaleznie od organizatora (np. z
uwzglednieniem potaczen kolejowych, potgczern ZKM Gdynia itp.);

e wdrozenia publicznych platformy dostarczajgcych informacje o ofercie przewozowej, taryfie,
regulaminach, funkcjonowaniu sieci w sieci ZTM Gdansk, ZKM Gdynia i kolei aglomeracyjnej

e utrzymania i rozwoju pleneréw podrdzy wraz z opcjg zakupu biletu dla potgczen w obszarze
Tréjmiasta lub metropolii lub wojewddztwa.
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9. Pozadany standard ustug przewozowych w przewozach
o charakterze uzytecznosci publicznej

9.1. Standard oferty przewozowej

Standard oferty przewozowej wyznacza ramy jakosciowe i funkcjonalne dla ustug transportowych
Swiadczonych na obszarze objetym planem, niezaleznie od rodzaju srodka transportu, operatora czy
formy organizacyjnej przewozéw. Celem sformutowania standarddéw jest stworzenie spdjnego,
przewidywalnego i przyjaznego dla pasazera systemu transportowego, ktéry skutecznie bedzie
konkurowat z indywidualnym transportem samochodowym. Standard oferty przewozowej obejmuje
zarowno parametry techniczno-eksploatacyjne, jak i aspekty uzytkowe, majgce bezposredni wptyw na
doswiadczenie pasazera. Wyznaczenie standardéw stuzy nie tylko zapewnieniu minimalnej jakosci
Swiadczonych ustug, ale réwniez umozliwia ich egzekwowanie na poziomie umow z operatorami,
przetargdw na swiadczenie ustug oraz biezgcego monitorowania jakosci funkcjonowania systemu.
Przyczynia sie takze do zwiekszenia przejrzystosci dziatan organizatora transportu oraz do budowania
zaufania spotecznego wobec publicznego transportu zbiorowego jako ustugi o charakterze publicznym
i uzytecznosci spotecznej.

W kontekscie realizacji polityk miejskich dotyczacych zrownowazonego rozwoju, ochrony
Srodowiska, ograniczania emisji zanieczyszczen, poprawy dostepnosci i jakosci zycia mieszkancéw,
szczegblne znaczenie majg standardy odnoszgce sie do taboru wykorzystywanego do realizacji
przewozow. Nowoczesne, niskopodtogowe, ciche, bezemisyjne lub niskoemisyjne pojazdy to jeden z
gtéwnych czynnikdéw wptywajgcych na odbidr jakosci transportu zbiorowego przez uzytkownikéw oraz
na efektywnos¢ kosztowg i srodowiskowg catego systemu. Dlatego tez w kolejnych podrozdziatach
okreslono wymagania techniczne i funkcjonalne wobec taboru autobusowego i tramwajowego oraz
infrastruktury. Uwzgledniono tu zaréwno wymagania ogdlne, jak i wymagania w zakresie dostepnosci
dla 0séb ze szczegdlnymi potrzebami (w tym osdb starszych, z niepetnosprawnosciami, podrdzujacych
z dzieémi), a takie wymagania Srodowiskowe — w szczegdlnosci promujace elektromobilnos¢ i
stosowanie paliw alternatywnych w celu ograniczenia negatywnego wptywu transportu na klimat i
jakos¢ powietrza.

Na poziomie ogdlnym wyrdzniono trzy podstawowe postulaty okreslajgce gtdwne kryteria oceny
jakosSci sSwiadczonej oferty przewozowej. Nalezg do nich m.in.:

e czas podrézy, ktéry powinien by¢ konkurencyjny wzgledem czasu przejazdu samochodem,
zwtaszcza w relacjach gtdwnych i o duzym natezeniu ruchu. Dazenie do skracania catkowitego
czasu podrézy obejmuje zaréwno planowanie tras o wysokiej predkosci handlowej, ograniczanie
liczby przesiadek, minimalizacje czaséw oczekiwania, jak i zapewnienie odpowiednio krétkich
czaséw przejscia do przystankéw;

e koszt podrozy, ktéry powinien pozostawaé na poziomie akceptowalnym spotecznie,
adekwatnym do jakosci ustug i dostosowanym do lokalnych realiédw dochodowych.
Transparentna i przewidywalna taryfa, systemy ulg, integracja biletowa oraz wprowadzanie
zachet (np. bilety okresowe, oferta metropolitalna) sg kluczowymi elementami ksztattujgcymi
atrakcyjnos¢ ekonomiczng transportu publicznego;

o dostepno$é przestrzenna, rozumiana jako mozliwosé dotarcia do przystanku w rozsadnym czasie
i bez istotnych barier. Obejmuje to zapewnienie odpowiedniego rozmieszczenia przystankéw (w
tym na terenach peryferyjnych), dostepnosci dojs¢ pieszych o wysokiej jakosci infrastruktury
(chodniki, przejscia dla pieszych, udogodnienia w przekraczaniu jezdni, przejazdy rowerowe),
eliminacje barier architektonicznych (krawezniki, schody, brak podjazdéw), a takze
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uwzglednienie potrzeb oséb starszych, z niepetnosprawnosciami i opiekunéw z wdzkami
dzieciecymi.

Jednym z kluczowych czynnikéw wptywajgcych na decyzje mieszkancéw dotyczace wyboru srodka
transportu jest catkowity czas podrdzy. Aby miejski publiczny transport zbiorowy mégt petnic¢ funkcje
realnej alternatywy wobec indywidualnych podrézy samochodowych, jego oferta musi
charakteryzowac sie odpowiednim poziomem konkurencyjnosci czasowej. Dotyczy to nie tylko samego
czasu przejazdu pojazdem, ale catkowitego czasu podrdzy ,,od drzwi do drzwi”, obejmujgcego wszystkie
etapy: dojscie do przystanku poczgtkowego, czas oczekiwania na pojazd, czas przejazdu, ewentualne
przesiadki, a takze dojscie z przystanku korncowego do celu podrdzy.

W warunkach miejskich, celem organizatora transportu zbiorowego powinno by¢ zapewnienie
takiej jakosci ustug, ktéra umozliwi realizacje codziennych podrdzy na obszarze miasta w czasie
krotszym lub zblizonym do czasu podrdzy samochodem, a w szczegdlnych przypadkach
nieprzekraczajgcym 200% czasu podrdézy samochodem osobowym samochodem osobowym w
godzinach szczytu. Oznacza to, ze oferta transportu zbiorowego — mimo koniecznosci obstugi wielu
przystankow oraz realizacji potgczen wieloetapowych — nie powinna przekraczac tej krytycznej wartosci
Swiadczacej o poziomie atrakcyjnosci ustug. Wskaznik ten nie jest wartoscig przypadkowg — zgodnie z
krajowymi i europejskimi wytycznymi dotyczagcymi planowania zréwnowazonego transportu
miejskiego (SUMP), relacja czasowa pomiedzy transportem zbiorowym a samochodowym stanowi
jedno z podstawowych kryteriow oceny dostepnosci i atrakcyjnosci oferty. Z analiz wynika, ze przy
czasie podrézy transportem zbiorowym przekraczajgcym dwukrotnie czas podrdzy samochodem,
sktonno$¢ uzytkownikéow do rezygnacji z auta znaczgco spada, a poziom niezadowolenia z ustug
transportu publicznego istotnie rosnie.

Powyzszy cel moze byé osiggany poprzez:
e zwiekszanie czestotliwosci kursowania na gtéwnych liniach,
e wdrazanie priorytetéw w sygnalizacji Swietlnej i buspasow,
e optymalizacje tras i struktur sieci potgczen transportu zbiorowego,
e skracanie czasu przesiadek dzieki koordynacji rozktadéw jazdy i dostosowania infrastruktury na
weztach i przystankach przesiadkowych,
e integracji z transportem kolejowym,
e lokalizowanie przystankdw w miejscach dogodnych przestrzennie i funkcjonalnie.

Wdrozenie zasady konkurencyjnosci czasowej umozliwi nie tylko zwiekszenie udziatu transportu
zbiorowego w podziale zadain przewozowych, lecz réwniez wptynie na poprawe efektywnosci
energetycznej i Srodowiskowej systemu transportowego Gdanska, przyczyniajgc sie do realizacji celéw
strategicznych w zakresie zrdbwnowazonej mobilnosci miejskiej.

9.2. Tabor —wymagania ogdlne

Tabor wykorzystywany do realizacji przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej na obszarze
Miasta Gdanska powinien spetnia¢ okreslone wymagania w zakresie stanu technicznego, wieku,
estetyki, identyfikacji wizualnej oraz ogdlnej kultury eksploatacji. Celem przyjecia standardéw ogdlnych
jest zapewnienie pasazerom wysokie]j jakosci ustug przewozowych oraz spdjnego i rozpoznawalnego
wizerunku miejskiego transportu zbiorowego.

e Wiek i stan techniczny taboru:
- $redni wiek eksploatowanych autobusdow nie powinien przekraczaé 12 lat, przy czym;
- dopuszczalny maksymalny wiek pojedynczego autobusu wynosi 25 lat z wytgczeniem
autobuséw zabytkowych;
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- zaleca sie jest stopniowe zwiekszanie udziatu taboru autobusowego o wieku
nieprzekraczajagcym 8 lat, w szczegdlnosci na liniach o wysokim natezeniu ruchu;
Wszystkie pojazdy powinny by¢ w petni sprawne technicznie, zgodne z obowigzujgcymi normami
bezpieczenstwa oraz przechodzi¢ regularne przeglady techniczne i konserwacje zgodnie z cyklem
producenta. W pojazdach nie mogg wystepowac usterki wptywajgce na bezpieczenstwo lub
komfort podrézy (np. nieszczelne drzwi, niesprawna klimatyzacja, uszkodzone siedzenia), ani
widoczne oznaki zuzycia przekraczajagce normy uzytkowe, takie jak zardzewiata karoseria,
popekane szyby, zniszczone panele wnetrza.
e Czystosc i estetyka — pojazdy powinny by¢ utrzymywane w nalezytym stanie higienicznym i
estetycznym, zaréwno wewnatrz, jak i na zewnatrz.
e Oznakowanie i identyfikacja wizualna — tabor powinien posiadac¢ jednolity, czytelng i zgodng z
systemem miejskim identyfikacje wizualng, obejmujaca:
- malowanie pojazdu zgodne z wytycznymi estetycznymi Miasta Gdarniska lub standardem
ZTM (np. barwy miejskie, logo, numer taborowy, numer boczny);
- czytelne numery linii i kierunki przejazdu prezentowane:
» 7z przodu, boku i tytu pojazdu (minimum 3 tablice elektroniczne);
= w standardzie zgodnym z systemem informacji pasazerskiej (SIP), umozliwiajgcym
automatyczng synchronizacje z przystankami;

9.3. Dostosowanie do 0s6b ze szczegolnymi potrzebami

9.3.1. Tabor

W celu zapewnienia petnej dostepnosci transportu publicznego dla wszystkich uzytkownikow, w

tym osdb z niepetnosprawnosciami, osdb starszych, pasazeréw z ograniczong mobilnoscig oraz
rodzicow z matymi dzie¢mi, konstrukcja i wyposazenie nowych pojazdéw powinny spetniac¢ zestaw
szczegotowych wymagan w zakresie dostepnosci funkcjonalnej, przestrzennej i informacyjnej. Kazdy
pojazd eksploatowany na liniach organizowanych przez Miasto Gdansk powinien by¢ zaprojektowany
w sposOb uwzgledniajgcy potrzeby réznych grup uzytkownikdw, zgodnie z zasadg projektowania
uniwersalnego.

W szczegdlnosci, pojazdy powinny by¢ wyposazone w nastepujgce rozwigzania konstrukcyjne i

techniczne:

e Petna niskopodtogowosc¢ w catej strefie pasazerskiej pomiedzy wszystkimi drzwiami wejsciowymi
— bez wewnetrznych stopni, podestow lub progéw utrudniajgcych przemieszczanie sie oséb z
ograniczong mobilnoscig;

e Szerokie drzwi wejsciowe, umozliwiajgce komfortowy i bezpieczny wjazd wdzka inwalidzkiego
lub dzieciecego — zaleca sie minimalng szerokos¢ swiatta wejscia na poziomie min. 1200 mm w
co najmniej jednej parze drzwi — z rekomendacjg zachowania powyzszego wymogi dla wszystkich
drzwi;

e Rampa najazdowa (manualna lub automatyczna), zlokalizowana przy co najmniej jednej parze
drzwi, umozliwiajgca samodzielny wjazd i zjazd woézka inwalidzkiego, wdzka dzieciecego lub
urzadzenia wspomagajgcego poruszanie sie. Rampa powinna by¢ tatwa w obstudze, odporna na
warunki atmosferyczne i spetnia¢ wymagania wytrzymatos$ciowe;

e Wydzielona przestrzen wewnatrz pojazdu dla:

- co najmniej jednego wobdzka inwalidzkiego, z systemem zabezpieczajgcym przed
przemieszczeniem podczas jazdy (np. pasy, uchwyty, boczne ograniczniki);
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- co najmniej jednego wdzka dzieciecego, z odpowiednio oznakowanym i dostosowanym
polem manewru;

- miejsc dedykowanych osobom starszym lub z dysfunkcjami ruchu, oznakowanych
kontrastowo oraz zlokalizowanych w poblizu drzwi wejsciowych;

Kompletny system informacji pasazerskiej, obejmujacy:

- zapowiedzi gtosowe przystankéw i informacji serwisowych, dostosowane do potrzeb oséb
niedowidzacych (wyrazna artykulacja, ograniczenie szuméw tta);

- czytelne wyswietlacze wewnetrzne (co najmniej jeden ekran LCD/LED na 12 metréw
pojazdu) prezentujgce trase, nazwe kolejnego przystanku, mozliwosci przesiadki oraz
komunikaty awaryjne;

- zewnetrzny komunikat gtosowy podajgcy numer i kierunek linii, mozliwy do aktywacji przy
podjezdzie pojazdu na przystanek.

Uchwyty i porecze o kontrastowe] kolorystyce, rozmieszczone ergonomicznie na réznych
wysokosciach — dostosowane do oséb nizszego wzrostu, dzieci oraz oséb poruszajgcych sie o
kulach;

Klimatyzacje przestrzeni pasazerskiej, zapewniajacg komfort cieplny niezaleznie od pory roku.
System klimatyzacyjny powinien umozliwia¢ rownomierne rozprowadzanie powietrza w catym
wnetrzu pojazdu, z automatyczng regulacjg temperatury;

Wyrazne i trwate oznakowanie miejsc priorytetowych, przeznaczonych dla oséb z ograniczong
mobilnoscig, 0séb z niepetnosprawnosciami i kobiet w cigzy — oznaczenia graficzne na
siedziskach i Scianach pojazdu, oznaczenia w alfabecie Braille’a oraz kontrast kolorystyczny
siedzisk wzgledem tta wnetrza;

Antyposlizgowa wyktadzina podtogowa, o podwyzszonej odpornosci na scieranie i fatwa do
utrzymania w czystosci;

Oswietlenie progdw i stref wejsciowych, aktywowane przy otwieraniu drzwi, w celu poprawy
bezpieczerstwa wsiadania i wysiadania w warunkach ograniczonej widocznosci;

Przyciski ,,Stop” i ,Otwédrz drzwi” w wersji dostepnej dla oséb z niepetnosprawnosciami — z
wypuktymi oznaczeniami, symbolami dotykowymi i sygnalizacjg $wietlng, zamontowane na
wysokosci do 900 mm od podtogi, z myslg o dostepnosci dla osdb na wdzkach.

9.3.2. Infrastruktura przystankowa

W procesie rozbudowy i modernizacji infrastruktury przystankowej na obszarze Miasta Gdanska,

kluczowe znaczenie ma zapewnienie petnej dostepnosci przystankéw dla wszystkich uzytkownikow,
niezaleznie od ich wieku, stanu zdrowia czy stopnia sprawnosci. Aspekt ten jest szczegdlnie istotny z
uwagi na uwarunkowania demograficzne i starzejace sie spoteczenstwo. Standardy projektowania i
wyposazenia przystankow powinny by¢ zgodne z zasadami projektowania uniwersalnego, wytycznymi
Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunkéw technicznych oraz
krajowymi i unijnymi przepisami dotyczgcymi dostepnosci (w szczegdlnosci: ustawa z dnia 19 lipca 2019
r. o zapewnianiu dostepnosci oraz Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 181/2011).

W szczegdlnosci zaleca sie, aby wszystkie nowe lub przebudowywane przystanki transportu

zbiorowego spetniaty ponizsze wymagania:

Eliminacja barier architektonicznych — Likwidacja progdéw i przeszkdd na trasie dojscia do
przystanku, w tym usuniecie kraweznikdéw, schoddéw i nieciggtosci nawierzchni. W miejscach
wystepowania réznicy wysokosci zaleca sie stosowanie pochylni o maksymalnym nachyleniu 6%,
wyposazonych w porecze i nawierzchnie antyposlizgowa;
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Zapewnienie ciggtosci i rownosci ciggdw pieszych w bezposrednim sgsiedztwie przystanku
(chodniki, przejscia dla pieszych, dojscia z osiedli i budynkow uzytecznosci publicznej), z
zastosowaniem nawierzchni o wysokiej réwnosci, minimalnej szerokosci min. 1,8 m
(zalecane 2 m) i bez wystajacych krawedzi;

Obnizenie kraweznikdw w przejsciach dla pieszych do wysokosci 1-2 cm, co wraz z
zainstalowanymi $ciezkami dotykowymi FON zapewnia petng dostepnos$¢ dla wszystkich
uzytkownikéw, w tym osdb z niepetnosprawnosciami;

Projektowanie przystankdw w sposdb zapewniajgcy mozliwie najscislejsze podjechanie
pojazdu do krawedzi peronu, bez ryzyka zderzenia z barierami lub elementami odwodnienia.
Zalecana tolerancja szczeliny poziomej miedzy krawedzig peronu a pojazdem: maks. 5 cm.

e Lokalizacja i integracja przestrzenna:

Lokalizacja przystankéw w bezposrednim sgsiedztwie celéw podrézy, takich jak: placowki
ochrony zdrowia, urzedy, szkoty, instytucje kultury, targowiska, koscioty czy osiedla
mieszkaniowe. W szczegdlnosci nalezy uwzgledniaé miejsca czesto odwiedzane przez osoby
z niepetnosprawnosciami oraz osoby starsze;

Sytuowanie przystankédw w ciggach pieszych i weztach przesiadkowych, z zapewnieniem
widocznosci, dostepnosci i intuicyjnego kierowania ruchem pieszym. Odlegto$é dojscia z
przystanku do najblizszego wejscia do budynku uzytecznosci publicznej nie powinna
przekracza¢ 100 m (o ile warunki przestrzenne na to pozwalajg);

Zachowanie ciggtosci transportowej pomiedzy przystankami réznych srodkdw transportu
(np. autobus — tramwaj — SKM), z minimalizacjg odlegtosci przesiadkowych i liczby
poziomow (unika¢ schodéw, przejs¢ podziemnych bez windy).

o Wskazniki dostepnosci sensorycznej:

Zastosowanie nawierzchni fakturowych (sSciezek prowadzacych) w obrebie przystanku —
pasy prowadzace i pola uwagi zgodne z normg PN-EN ISO 23599:2019 oraz wytycznymi
krajowymi. Przyktad: linia prowadzaca od chodnika do stupka przystankowego, nastepnie do
strefy wejscia do pojazdu;

Oznaczenia kontrastowe na barierkach, krawedziach peronu, schodach i elementach
infrastruktury (np. porecze, stupki, przyciski), umozliwiajgce orientacje osobom
niedowidzacym;

Oznaczenia w alfabecie Braille’a i wypukte piktogramy na stupkach przystankowych,
automatach biletowych, przyciskach informacji gtosowej — powinny by¢ zgodne z jednolitym
standardem miejskim i rozmieszczone na wysokos$ci 90-110 cm;

System informacji glosowej na zadanie dla oséb z dysfunkcjg wzroku — np. aktywowany
przyciskiem lub czujnikiem obecnosci, informujgcy o numerze linii, kierunku i czasie
przyjazdu;

Na peronach tramwajowych zalecane jest wyznaczenie sugerowanego miejsca oczekiwania
dla uzytkownikow z zapotrzebowaniem na skorzystanie z rampy dla oséb ze szczegdlnymi
potrzebami;

e Standaryzacja platform przystankowych:

Wysokos¢ peronu przystankowego powinna by¢ stata w catej sieci i wynosic:

* na przystankach tramwajowych: 17-18 cm wzgledem gtowki szyny;

= na przystankach autobusowych: 20 cm od poziomu jezdni;

Szeroko$¢ perondw, wejs¢ oraz drég dojscia powinna by¢ kazdorazowa poddana analizie
poziomu jakosci obstugi uwzgledniajgcej prognozowane natezenie ruchu pasazerskiego
wraz ze wspotczynnikiem wzmozonego ruchu (zwigzanego np. z zaistnienia sytuacji
awaryjnej lub wydarzenia w zasiegu oddziatywania przystanku);
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- Nawierzchnia peronu powinna by¢ réwna, antyposlizgowa, wykonana z trwatych
materiatow odpornych na Scieranie i warunki atmosferyczne.
e Standardy wyposazenia:

Wszystkie przystanki powinny byé wyposazone w elementy zapewniajgce uzytkownikom komfort
oczekiwania na pojazd, obejmujgce m.in.: wiate, tawki, tablice z rozktadem jazdy, informacje
pasazerskg w czasie rzeczywistym (na przystankach kluczowych), oswietlenie oraz kosze na
odpady. Podstawowe, minimalne wyposazenie peronu przystanku przedstawiono w tab. 9.1 w
podziale na kategorie przystanku, zgodng z tab. 4.3.

Tab. 9.1. Podstawowe wyposazenie peronu przystanku.

Podstawowe wyposazenie peronu

Kl tank
asa przystanku przystanku

krajowy

Wezet regionalny

wiata*, tawka, dynamiczna inf. pasazerska
metropolitalny

Przystanek zintegrowany

250 0s6b wiata*, tawka
Przystanek wsiadajacych/dobe !
zwykty <50 o0sdb

tawka

wsiadajacych/dobe
*lub inna forma zadaszenia zapewniajgca ochrone przed wiatrem, deszczem i $niegiem, zapewniajgca
mozliwos$¢ siedzenia i obserwacji nadjezdzajacych srodkéw transportu zbiorowego;

Szczegdtowe standardy dostepnosci dla infrastruktury przystankowej zawarte sg w dokumencie pt.
,Szczegdtowe standardy dostepnosci dla ksztattowania przestrzeni i budynkéw w miescie Gdansku -
Poradnik projektowania uniwersalnego” przyjetym Zarzadzeniem Prezydenta Miasta Gdanska nr
1746/21 z pdzniejszymi zmianami.

9.4. Ochrona srodowiska, elektromobilno$s¢ w transporcie zbiorowym /
paliwa alternatywne

Efektywne funkcjonowanie sieci transportu zbiorowego przektada sie na korzysci Srodowiskowe
wynikajgce z redukcji liczby podrézy indywidualnymi zmotoryzowanymi Srodkami transportu (gtéwnie
samochodami osobowymi). Redukcja emisji CO,, tlenkdw azotu, pytéw zawieszonych oraz hatasu
od-transportowego stanowi jedno z kluczowych uzasadnien wspierania zbiorowej mobilnosci w
polityce miejskiej. Osiggniecie tego efektu wymaga jednak zapewnienia odpowiedniej atrakcyjnosci i
konkurencyjnosci oferty transportu zbiorowego, o czym napisano szerzej w rozdziale 4.

Réwnolegle do zmiany zachowan transportowych mieszkaricéw, znaczgcy wptyw na oddziatywanie
transportu zbiorowego na $rodowisko ma réwniez rodzaj napedow i paliw wykorzystywanych w
pojazdach eksploatowanych na liniach uzytecznosci publicznej. W zwigzku z tym w ostatnich latach
podejmowane sg na poziomie krajowym i lokalnym dziatania majgce na celu stopniowgq transformacje
floty transportu zbiorowego w kierunku napeddéw zeroemisyjnych i niskoemisyjnych, zgodnie z
wytycznymi krajowymi, unijnymi oraz przyjetg strategia klimatyczng Miasta Gdariska®®.

Podstawy prawne i krajowe regulacje

10 plan adaptacji Miasta Gdariska do zmian klimatu do roku 2030, Gdarisk 2019
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W dniu 22 lutego 2018 roku weszta w zycie ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i
paliwach alternatywnych (Dz.U. z 2023 r. poz. 875 z pdzn. zm.), ktéra okresla ramy prawne rozwoju
transportu nisko- i zeroemisyjnego w Polsce. Ustawa ta pierwotnie natozyta na jednostki samorzadu
terytorialnego konkretne obowiazki w zakresie udziatu pojazdéw elektrycznych i gazowych we flotach
transportu zbiorowego oraz w zadaniach publicznych zlecanych podmiotom zewnetrznym. Wybrane
zapisy tej ustawy zostaty jednak uchylone w 2024 roku (Dz. U. z 2024 poz. 1289), do ktérych zaliczajg
sie m.in.:

e art. 68 ust. 2 — jednostki samorzadu terytorialnego, ktérych liczba mieszkaricdw przekracza 50
000, zobowigzane sg do zapewnienia, aby od dnia 1 stycznia 2022 roku udziat pojazdéw
elektrycznych lub napedzanych gazem ziemnym we flocie eksploatowanych pojazdéw wynosit co
najmniej 10%, a od dnia 1 stycznia 2028 roku — co najmniej 30% pojazddéw zeroemisyjnych wsréd
autobuséw uzytkowanych na liniach miejskiego transportu zbiorowego.

e art. 37 tej ustawy — gmina moze — po spetnieniu okreslonych przestanek i przedstawieniu
stosownego uzasadnienia — zosta¢ czasowo zwolniona z obowigzku osiggniecia wskazanych
progdéw udziatu taboru zeroemisyjnego. Zwolnienie takie musi by¢ jednak kazdorazowo
potwierdzone analiza wykonalnosci technicznej, ekonomicznej lub przestrzennej oraz
uzasadnione brakiem dostepnosci infrastruktury tadowania lub brakiem dostepu do zrédet
finansowania.

Nowelizacja ww. ustawy w art. 36 ust. 2 wprowadzita z dniem 01 stycznia 2026 r. obowigzek dla
gmin powyzej 100 000 mieszkarcdw oraz podmiotdw, ktédrym ta gmina zlecita przewozy pasazerskie w
ramach komunikacji miejskiej zakupu wytgcznie autobuséw zeroemisyjnych.

Analiza kosztow i korzysci zwigzanych z wykorzystaniem przy swiadczeniu ustug komunikacji
miejskiej autobusoéw zeroemisyjnych (AKK 2024)

Zgodnie z wymogami ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, Gmina Miasta Gdariska
zlecita w 2024 roku aktualizacje analizy kosztéw i korzysci (AKK) zwigzanej z wykorzystaniem przy
Swiadczeniu ustug miejskiego transportu zbiorowego autobuséw zeroemisyjnych. Dokument obejmuje
ocene trzech wariantéw inwestycyjnych:

e wariant W0 (bazowy) — wymiana taboru na autobusy konwencjonalne spetniajgce norme Euro

VI,
e wariant W1 — zakup i eksploatacja taboru elektrycznego (BEV),
e wariant W2 — zakup i eksploatacja taboru z ogniwami wodorowymi (FCEV).

Celem analizy byto okreslenie optacalnosci spoteczno-ekonomicznej zakupu taboru
zeroemisyjnego w kontekscie obowigzku osiggniecia 20% udziatu takich pojazdéw w flocie do 2025 r.
oraz 30% do 2028 r. W analizie uwzgledniono rzeczywiste dane eksploatacyjne, strukture taboru,
potrzeby inwestycyjne w infrastrukture tadowania/tankowania oraz efekty srodowiskowe i finansowe.

W wyniku analiz stwierdzono, ze pomimo wysokich kosztéw zakupu pojazddéw i niezbednej
infrastruktury, wariant zaktadajgcy eksploatacje autobuséw elektrycznych (W1) okazat sie najbardziej
racjonalny z punktu widzenia realizacji polityki Srodowiskowej i zgodnosci z wymogami ustawowymi.
Korzysci Srodowiskowe wynikajgce z redukcji emisji spalin w centrum miasta, poprawy komfortu zycia
mieszkancéw oraz ograniczenia kosztéw zewnetrznych uznano za istotne, cho¢ ich skala — w
wartosciach monetyzowanych — nie rekompensuje w petni ponoszonych naktadéw inwestycyjnych. W
analizie wskazano, ze zakup i eksploatacja taboru zeroemisyjnego generuje wyzsze koszty catkowite w
porownaniu do wariantu bazowego (WO0), lecz umozliwia osiggniecie wymaganego poziomu udziatu
pojazdéw zeroemisyjnych we flocie oraz jest zgodny z kierunkami okreslonymi w miejskiej Strategia
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rozwoju elektromobilnoscit? i dotychczasowym Planie transportowy. Jednoczesnie stwierdzono, ze
realizacja wariantu W2 (woddr) wigze sie z najwiekszym ryzykiem operacyjnym i kosztowym, m.in. z
powodu braku stabilnego dostepu do paliwa, koniecznosci budowy stacji tankowania i wyzszych
jednostkowych kosztéw eksploatacyjnych.

Ostatecznie, uwzgledniajgc dotychczasowe zakupy (31 autobuséw zeroemisyjnych w eksploatacji,
kolejne 30 pojazdéw zakontraktowane na 2026 r. i 5 pojazddéw na 2027 r.) oraz zakontraktowane w
ramach przetargdéw dostawy 13 dodatkowych pojazdéw zeroemisyjnych od operatoréw zewnetrznych,
w 2026 roku Gdansk osiggnie poziom 26,5% udziatu taboru zeroemisyjnego, a osiggniecie progu 30%
wymagac¢ bedzie zakupu dodatkowych 16 autobuséw. Ich nabycie — jako BEV — stanowi
najkorzystniejszy scenariusz sposrdd analizowanych.

W konkluzji AKK wskazano, ze choé koszty przewyzszajg bezposrednie, skwantyfikowane korzysci
spoteczne i sSrodowiskowe, to z uwagi na obowigzki ustawowe, polityke transportowag miasta oraz
stopniowe obnizanie kosztow technologii zeroemisyjnych, rekomenduje sie kontynuacje procesu
elektryfikacji floty. Tym samym, nie zachodzg przestanki formalne, ktére umozliwiatyby zwolnienie
Gminy z realizacji ustawowego obowigzku zapewnienia udziatu autobuséw zeroemisyjnych w
wysokosci 30% w 2028 r.

Zgodnie z nowelizacjg ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (Dz. U. 2024 r. poz.
1289 z pdz. zm.) zniesiono obowigzek udziatu autobuséw zeroemisyjnych w ogdlnej strukturze taboru
okreslony na 30%. Zniesiono réwniez obowigzek sporzadzania analizy kosztéw i korzyséci zwigzanych z
wykorzystaniem, przy S$wiadczeniu ustug miejskiego transportu zbiorowego, autobuséw
zeroemisyjnych. Natomiast nowelizacja ww. ustawy w art. 36 ust. 2 wprowadzita z dniem 01 stycznia
2026 r. obowigzek dla gmin powyzej 100 000 mieszkancow oraz podmiotdéw, ktérym ta gmina zlecita
przewozy pasazerskie w ramach komunikacji miejskiej zakupu wytgcznie autobuséw zeroemisyjnych.

11 Strategia Rozwoju Elektromobilnoéci w Gdarisku do roku 2035
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10. System informacji pasazerskiej

Efektywny system informacji pasazerskiej umozliwia podréznym sprawne planowanie podrézy,
podejmowanie trafnych decyzji na etapie planowania podrézy i w trakcie jej realizacji oraz wptywa na
poczucie komfortu, niezawodnosci i bezpieczedstwa korzystania z transportu zbiorowego. W
warunkach miejskich, gdzie sie¢ transportu jest ztozona, a podrdze czesto wymagajg przesiadek, rola
spojnego, wiarygodnego i dostepnego systemu informacji jest szczegdlnie istotna. Celem miasta jest
zapewnienie zintegrowanego, wielokanatowego systemu informacji, obejmujgcego wszystkie Srodki
transportu publicznego (tramwaje, autobusy, kolej aglomeracyjna), wszystkie fazy podrézy oraz
dostosowanego do potrzeb wszystkich grup uzytkownikéw, w tym oséb ze szczegdlnymi potrzebami.

10.1. Zakres funkcjonalny systemu

System informacji pasazerskiej w Gdansku obejmuje zaréwno informacje statyczne, jak i
dynamiczne, prezentowane za pomocg réznych kanatéw i nosnikéw:

¢ Informacje statyczne: rozktady jazdy, schematy sieci potgczen, mapy lokalizacyjne przystankow,
taryfy i zasady zakupu biletéw. Sg one udostepniane w formie fizycznej (np. gabloty na
przystankach, tablice informacyjne w pojazdach) oraz cyfrowej (strony internetowe, aplikacje
mobilne).

¢ Informacje dynamiczne (real-time): rzeczywisty czas odjazdu pojazdéw, informacje o
opoéznieniach, komunikaty o zmianach tras, awariach, utrudnieniach i sytuacjach
nadzwyczajnych. Dane te prezentowane sg w czasie rzeczywistym na tablicach elektronicznych,
w aplikacjach mobilnych oraz przez kanaty lokalnej komunikacji (np. media spotecznosciowe,
systemy powiadomien SMS).

W zaleznosci od miejsca publikacji i wykorzystanego narzedzia pasazer ma mozliwos$¢ pozyskania
zréznicowanego zakresu informacji, zgodnie z tabelg ponizej.
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Tab. 10.1. Miejsca publikacji i elementy wyposazenia obiektow systemu informacji pasazerskiej

Miejsce publikacji

Elementy wyposazenia podsystemu i funkcjonalnosci. Zakres informacji

e Nazwa i numer przystanku,
e Wykaz obstugiwanych linii z oznaczeniem typu (tramwajowe, autobusowe, nocne itp.)
e Informacja o statusie przystanku (np. przystanek na zadanie).
e Wydruki rozktaddw jazdy na przystankach.
Zintegrowana informacja e Kod QR odnoszacy do dynamicznej informacji przystankowe;j.
na przystankach e Informacje o optatach, ulgach i regulamin przewozéw na wiatach przystankowych.
e Dynamiczna informacja o kursowaniu pojazdow na przystankach i weztach
transportowych. wyswietlana na tablicach elektronicznych.
e Mapy i schematy sieci transportowe] na wiatach przystankowych lub kod QR do wersji
elektronicznej
e Numer linii i kierunek jazdy z wyszczegdlnionymi wybranymi przystankami posrednimi
(pozwalajgcymi pasazerom jednoznacznie okresli¢ trase przejazdu).
e Elektroniczne tablice z informacjami o nr linii, trasie przejazdu, przystanku biezgcym
Informacja w pojazdach i docelowym.
e Informacja o optatach, ulgach i regulaminie przewozéw.
e Informacja gtosowa informujgca o przystanku, na ktérym aktualnie znajduje sie pojazd
i informujaca o nastepnym przystanku.
e Informacja o rozktadach jazdy.
e Rozktad jazdy w formie tabelarycznej i planera podrézy z mozliwoscig wyznaczenia
trasy przejazdu na mapie.
. . ) e Informacja o taryfie biletow i regulaminie przewozéw.
Zintegrowana informacja . ,
w Internecie e Woyszukiwarka potaczen.
e Informacje o zmianach rozktadéw jazdy i ksztattu sieci potaczen.
e Wyszukiwarka potozenia pojazdu na podstawie danych GPS.
e Schematy sieci potaczen transportu zbiorowego oraz wybranych weztéw

przesiadkowych.

Otwarte dane ZTM
w Gdansku

Zbior scyfryzowanych danych, réwniez dynamicznie aktualizowanych o charakterze bazy o
wielkim wolumenie (big data) (wybrane):

Komunikaty dotyczace biezgcej sytuacji transportowej oraz o planowanych zmianach
na trasach,

Rozktad jazdy,

Rozktad jazdy GTFS,

Dane w formacie GTFS-RT,

Baza pojazdow,

Pozycja GPS pojazddw,

Estymowane czasy odjazdow z przystanku,

Lista rodzajéw biletéw.

Lista tablic przystankowych.

Aktualne komunikaty na tablicach przystankowych.
Lista lokalizacji automatdéw biletowych.

Lista operatoréw/przewoznikéw (FLOT).

Lista przystankéw.

Lista linii.

Lista tras i ich przebiegdéw

Lista przystankéw ZTM w Gdansku.

Centrala Ruchu Zarzadu
Transportu Miejskiego w
Gdansku

Aktualne komunikaty na tabliczkach przystankowych
Informacje dotyczace aktualnej sytuacji w sieci transportowej, tj.:

opdznienia na liniach autobusowych i tramwajowych;
pozycja danego pojazdu na trasie;

kwestie zwigzane z tamaniem regulaminu przewozow;
awaryjne zdarzenia i komunikaty;

sytuacja na drogach i torowiskach.

Zrédto: opracowanie wtasne z wykorzystaniem danych udostepnionych na stronie: https://www.gdansk.pl/otwarte-dane-w-
gdansku?show=byGroup&id=transport
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10.2. Tablice elektroniczne na przystankach

Jednym z najwazniejszych elementdéw infrastruktury informacyjnej s tablice informacji
pasazerskiej LED/LCD, instalowane na przystankach. Ich funkcjg jest prezentowanie rzeczywistego czasu
przyjazdu pojazddw oraz przekazywanie dodatkowych komunikatéw (np. utrudnienia, zmiany na sieci).
Tablice te bazujg na danych z systemdw lokalizacji GPS pojazddw i sg zsynchronizowane z centralnym
systemem zarzadzania flotg. Aktualnie tablice rozmieszczone sg na kluczowych weztach i przystankach
o wysokim natezeniu ruchu pasazerskiego. Planuje sie sukcesywng rozbudowe tego systemu, tak aby
do 2030 roku objac¢ wiekszos$¢ gtéwnych przystankdéw tramwajowych i autobusowych w Gdansku, a do
2044 - zapewnic petne pokrycie informacyjne na wszystkich przystankach o charakterze weztowym i
przesiadkowym (wezty integracyjne i przystanki zintegrowane).

Na terenie objetym Planem transportowym funkcjonuje facznie 1643 przystankdw, w tym:
e 1399 przystankdéw autobusowych, w tym 316 przystankdw na terenie gmin o$ciennych,
e 264 przystankow tramwajowych;
e 20 przystankow wspdlnych (autobusowo-tramwajowych).

Na terenie Gdanska funkcjonuje 224 tablic elektronicznych z czego:
138 wyposazonych jest w zapowiedzi gtosowe,
109 zainstalowanych na przystankach tramwajowych,
88 zainstalowanych na przystankach autobusowych.
27 zainstalowanych na przystankach tramwajowo-autobusowych.

Nalezy takze nadmienié, iz na stronie internetowej ZTM w Gdansku oraz Mapie Tram&Bus Online
(mapa.ztm.gda.pl) dostepne sg tablice wirtualne, ktére dostarczajg pasazerom zaktualizowane
informacje pasazerskie, dla kazdego przystanku w sieci ZTM.

10.3. Aplikacje mobilne i platformy cyfrowe

Wspotczesny pasazer oczekuje szybkiego dostepu do informacji za posrednictwem aplikacji
mobilnej. Dlatego miasto zapewnia mozliwos¢ dowolnego wykorzystania danych generowanych w
systemach ZTM w Gdansku, takze dla popularnych narzedzi planowania podrézy (takimi jak np.
JakDojade, Google Maps) poprzez Otarte dane ZTM w Gdansku. Ponadto ZTM w Gdansku z
udostepnianych przez siebie danych stworzyt wtasne narzedzie w postaci Mapy Tram&Bus Online
dostepnej na stronie mapa.ztm.gda.pl dzieki, ktérej umozliwia planowanie trasy, sprawdzanie pozycji
GPS pojazdu i czasu odjazdu wirtualnej tablicy, znalezienie biletomatu oraz informuje o zmianach w
kursowaniu.

W dalszej perspektywie nalezy dgzy¢ do stworzenia na poziomie metropolitalnym lub
wojewddzkim jednolitej platformy informacji pasazerskiej, zintegrowanej z pozostatymi ustugami i
organizatorami transportu w metropolii gdaniskiej, a docelowo catego wojewddztwa umozliwiajacej:

e planowanie podrézy multimodalnej (z uwzglednieniem przesiadek miedzy tramwajem,
autobusem, kolejg, rowerem miejskim),

e podglad rzeczywistego potozenia pojazdu,

e zakup biletu elektronicznego i kontrole jego waznosci,

e dostep do historii podrézy, zgtaszania uwag i sugestii.

Dla 0séb o ograniczonych mozliwosciach cyfrowych przewiduje sie dziatania informacyjno-
edukacyjne (np. kampanie, instrukcje), jak rowniez zapewnienie alternatywnych kanatéw informacji
(telefoniczna infolinia ZTM, punkty obstugi pasazera).
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10.4. Integracja informacji miedzy operatorami

Istotnym kierunkiem rozwoju oferty transportu zbiorowego jest integracja informacji pasazerskiej
pomiedzy réznymi operatorami transportu. Na poziomie metropolitalnym lub wojewddzkim dzieki
wspotpracy z organizatorami transportu poszczegdlnych gmin oraz z operatorami regionalnymi, nalezy
dazy¢ do ujednolicenia przekazu informacji dotyczacej np. opdinied, zmian rozktadowych czy
wspdlnych weztéw przesiadkowych. Pozgdanym poziomem jest na sytuacje, gdzie informacja o czasie
odjazdu pociggu SKM i przyjazdu autobusu ZTM powinna by¢ prezentowana na jednej tablicy wezta
integracyjnego. Dziatania powinny by¢ realizowane etapowo, w ramach integracji funkcjonalnej
systemdw zarzadzania transportem na poziomie metropolitalnym lub wojewddzkim. Docelowo system
informacyjny bedzie catkowicie zintegrowany w ramach funkcjonujgcej lub planowanej metropolitalnej
platformy mobilnosci, zgodnie z rekomendacjami SUMP OMGGS.

10.5. Dostosowanie systemu do osdb ze szczegélnymi potrzebami

System informacji pasazerskiej uwzglednia potrzeby oséb z niepetnosprawnosciami, senioréw i

0s6b o ograniczonej mobilnosci. Na przystankach i w pojazdach stosuje sie:

e zapowiedzi gtosowe (wewnatrz pojazdéw i na przystankach),

e piktogramy i czytelne schematy o wysokim kontrascie,

e systemy pisma wypuktego i oznaczen dotykowych,

e odpowiednig wysokos$¢ umieszczenia tablic i gablot,

e intuicyjne rozmieszczenie informacji i jej wysoka czytelnosci,

e utatwienia w dostepie do informacji w aplikacjach i na stronach internetowych.

Dziatania te prowadzone sg zgodnie z zasadg uniwersalnego projektowania oraz wytycznymi
dostepnosci wynikajgcymi z przepisdw krajowych i europejskich.

10.6. Kierunki dalszego rozwoju

Do kluczowych dziatan przewidzianych do realizacji w perspektywie do 2044 roku naleza:

e rozbudowa tablic informacji pasazerskiej na wszystkich weztach integracyjnych oraz przystankach
zintegrowanych oraz innych przystankach o duzej liczbie wsiadajacych,

e na poziomie metropolitalnym lub wojewddzkim: wdrozenie jednolitego, metropolitalnego lub
wojewddzkiego systemu informacji pasazerskiej dla transportu zbiorowego,

e rozwdj aplikacji mobilnej umozliwiajacej planowanie podrézy ,od drzwi do drzwi” wraz z
ptatnoscig i identyfikacjg pasazera,

e integracja informacji z systemami transportu wspétdzielonego,

e zastosowanie technologii predykcyjnych do prognozowania zaktécen w ruchu,

e wymiana sprzetu w pojazdach transportu zbiorowego i ich oprogramowania na bardziej
zaawansowany technologicznie, wspierajgcy osoby ze szczegdlnymi potrzebami,

e wdrazanie standardow dostepnosci cyfrowej i projektowania uniwersalnego.

Dobrze zorganizowany system informacji pasazerskiej w Gdansku ma stanowié nie tylko narzedzie
orientacji przestrzennej, ale réwniez istotny element zwiekszajgcy konkurencyjnos$¢ transportu
zbiorowego wzgledem samochodu. Utatwienie dostepu do rzetelnych informacji w czasie rzeczywistym
to klucz do zwiekszenia zaufania mieszkaricéw do transportu zbiorowego, skrécenia czasu podrézy i
podniesienia ogdlnego komfortu podrdzy.
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11. Kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego

Rozwdj publicznego transportu zbiorowego w Miescie Gdansku podlega dtugofalowe] polityce
zrownowazonego transportu miejskiego, opartej na priorytetowym traktowaniu transportu
zbiorowego jako podstawowego narzedzia zapewniania dostepnosci przestrzennej, przeciwdziatania
wykluczeniu transportowemu oraz ograniczania negatywnego wptywu motoryzacji indywidualnej na
Srodowisko i jakos¢ zycia mieszkarcow.

Kierunki rozwoju zostaty podporzagdkowane celom wskazanym w dokumentach strategicznych
najwyzszego szczebla, w szczegdlnosci:
e Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (dokument krajowy),
e Gdansk 2030 Plus. Strategia Rozwoju Miasta — przyjetej uchwata Rady Miasta Gdanska nr
L/1451/22,
e Planu Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdariska do roku 2030 (SUMP).

Dziatania zwigzane z rozwojem transportu zbiorowego wynikajg rdwniez z potrzeb operacyjnych
systemu transportowego, prognoz popytu, zmian demograficznych, polityki klimatycznej miasta oraz
zatozen integracji metropolitalnej w ramach Obszaru Metropolitalnego Gdansk—Gdynia—Sopot
(OMGGS).

11.1. Cele nadrzedne i determinanty rozwoju

Rozwdj transportu zbiorowego w Gdansku powinien realizowac cele strategiczne zgodne z
kierunkami polityki miejskiej okreslonymi w Strategii Rozwoju Miasta Gdariska 2030 Plus. W
dokumencie tym pod wzgledem transportu zbiorowego szczegélnie istotny jest cel strategiczny nr 2 —
Dostepne miasto oraz zawarty w nim kierunek 2.1: Poprawa warunkéw codziennej mobilnosci przez
priorytetyzacji i rozwdj zrbwnowazonych i zintegrowanych systemodw transportu pieszego, rowerowego
oraz publicznego.

Ponadto, rozwdj transportu publicznego przyczynia sie do realizac;ji:

e Celu 1 (Zielone miasto) i kierunku 1.4: tagodzenie negatywnego wptywu na $rodowisko i
ograniczanie emisji gazow cieplarnianych oraz zanieczyszczen, w tym hatasu.

e Celu 2 (Wspdélne miasto) i kierunku 2.2: Wyréwnywanie szans rozwoju dla wszystkich
mieszkancéw, wzmacnianie solidarnosci spotecznej i wsparcie rodzin oraz tworzenie warunkow
do dtugiego samodzielnego zycia.

e Celu 4 (Innowacyjne miasto) i kierunku 4.3: Wspieranie transformacji cyfrowej oraz cyfryzacja
ustug publicznych.

Determinantami planowania i realizacji inwestycji transportowych sa:
e prognozy popytu na transport, uwzgledniajgce uwarunkowania demograficzne, spoteczne i
gospodarcze, zrédta ruchu, ochrone srodowiska, dostep do infrastruktury (p. 2.4.-2.11. planu

transportowego);

e uwarunkowania funkcjonalno-przestrzenne scharakteryzowane w studium uwarunkowan i
kierunkdw zagospodarowania przestrzennego miasta i przywotane w p. 2.3. planu
transportowego;

e przewidywane kierunki zmian i rozwoju w strukturze funkcjonalno-przestrzennej miasta,
szczeg6towo opisane w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego;

e zatozenia rozwoju systemu transportowego przedstawione w Studium Uwarunkowan i
Kierunkow Zagospodarowania przestrzennego, Strategii Rozwoju Miasta Gdarnska 2030 Plus oraz
w innych dokumentach strategicznych;
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e zafozenia etapowania rozwoju systemu transportowego Gdanska opracowane przez Biuro
Rozwoju Gdanska;

e potrzeba zapewnienia dostepnosci przestrzennej dla oséb o ograniczonej mobilnosci i percepcji,

e wyniki badan preferencji i zachowan transportowych (m.in. Gdanskie Badania Ruchu),

e uwarunkowania wynikajace z ochrony sSrodowiska naturalnego (p. 2.9. planu transportowego).

e uwarunkowania metropolitalne (spdjnosc systemu z gminami sgsiednimi).

11.2. Priorytetowe kierunki rozwoju systemu transportu zbiorowego

Z uwzglednieniem zapiséw dotychczasowych opracowan planistycznych wskazuje sie
najwazniejsze kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego w Gdansku:
Rozbudowa i modernizacja sieci transportu szynowego
zgodhnie z: SUMP Gdarisk 2030, Strategia Rozwoju Miasta Gdarisk 2030 Plus, SRTP 2030

Kluczowe kierunki dziatan:

e Wigczenie kolei aglomeracyjnej do sieci miejskiego transportu zbiorowego ze szczegdlnym
uwzglednieniem linii PKM Gdansk Potudnie;

e Budowa nowych tras tramwajowych taczacych Gdérny i Dolny Taras (Trasa Gdansk-Potudnie —
Wrzeszcz, Nowa Abrahama (odc. lesny)) oraz tras obstugujgcych tereny o wysokim potencjale
ruchotworczym (Nowa Buloriska Potudniowa, Nowa Abrahama/Kotobrzeska, Obroncéw
Wybrzeza, Subistawa).

e Modernizacja istniejgcych odcinkdow sieci (np. Hallera, Marynarki Polskiej, Podwale
Przedmiejskie) w celu poprawy komfortu podrézy i czasu przejazdu.

e Woprowadzanie zielonych torowisk w celu redukcji hatasu i zwiekszenia retencji wody, przy
jednoczesnej zgodnosci z dziataniami adaptacyjnymi do zmian klimatu (Strategia Gdansk 2030
Plus, cel 111.1).

Poprawa dostepnosci i konkurencyjnosci oferty
zgodnie z: SUMP Gdarisk 2030, Strategia Gdarisk 2030 Plus

Kluczowe kierunki dziatan:

e Rozbudowa systemu priorytetu dla pojazdéw transportu zbiorowego w wykorzystaniem systemu
sterowania ruchem TRISTAR oraz odcinkéw sieci z wydzielonym pasem autobusowym w celu
skrécenia czasu przejazdu, zwiekszenia niezawodnosci sieci i obnizenia kosztéw operacyjnych.

e Rozwdj oferty przewozowej o Sredniej i wysokiej czestotliwosci obstugi oraz dostosowanie oferty
do zmian sezonowych w celu wzrostu konkurencyjnosci transportu zbiorowego wzgledem
podrézy samochodem.

e Wdrozenie dziatan zwiekszajgcych poziom dostepnosci oferty w zakresie obstugiwanego obszaru
w celu eliminacji zjawiska wykluczenia z transportu zbiorowego.

Integracja taryfowa i wezty przesiadkowe
zgodnie z: SUMP Gdarisk 2030, Strategia Gdarisk 2030 Plus

Kluczowe kierunki dziatan:
¢ Woprowadzenie petnej integracji taryfowo-biletowej w obszarze metropolii lub wojewddztwa.
Rozwdj wspdlnego biletu metropolitalnego w celi zapewnienia pasazerom tatwego dostep do
catego systemu transportowego bez potrzeby zakupu osobnych biletéw.
e Budowa weztéw przesiadkowych oraz integracja z innymi Srodkami transportu (P&R, B&R) w celu
poprawy dostepnosci systemu i wzrostu atrakcyjnosci transportu zbiorowego.
Dziatania te wspierajg integracje funkcjonalno-przestrzenng w skali metropolii.

Wzrost dostepnosci dla oséb o szczegdlnych potrzebach
zgodnie z: SUMP Gdarisk 2030, Strategia Gdarisk 2030 Plus
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Kluczowe kierunki dziatan:

e Modernizacja przystankdéw w zakresie likwidacji barier infrastrukturalnych i architektonicznych
oraz zakup taboru niskopodtogowego w celu wzrostu dostepnosci transportu zbiorowego dla
0s0b ze szczegdlnymi potrzebami.

e Rozwdj oferty ustug przejazdéw dla oséb z niepetnosprawnoscia oraz oséb starszych.

e Rozwéj oferty transportu na zgdanie w obszarach objetych wykluczeniem z transportu
zbiorowego.

Dziatania te sg istotne z punktu widzenia polityki rGwnosciowej i przeciwdziatania wykluczeniu
transportowemu. Uwzglednianie potrzeb wszystkich grup spotecznych realizuje postulat
dostepnego miasta.

Integracja taryfowa i wezty przesiadkowe

zgodnie z: SUMP Gdarisk 2030, Strategia Gdarisk 2030 Plus

Kluczowe kierunki dziatan:

o Woprowadzenie petnej integracji taryfowo-biletowej w obszarze metropolii lub wojewddztwa.
Rozwdj wspdlnego biletu metropolitalnego w celi zapewnienia pasazerom tatwego dostep do
catego systemu transportowego bez potrzeby zakupu osobnych biletéw.

e Budowa weztow przesiadkowych oraz integracja z innymi Srodkami transportu (P&R, B&R) w celu
poprawy dostepnosci systemu i wzrostu atrakcyjnosci transportu zbiorowego.

Dziatania te wspierajg integracje funkcjonalno-przestrzenng w skali metropolii.
Wazrost dostepnosci dla oséb o szczegdinych potrzebach
zgodnie z: SUMP Gdarisk 2030, Strategia Gdarisk 2030 Plus

Kluczowe kierunki dziatan:

e Modernizacja przystankdéw w zakresie likwidacji barier infrastrukturalnych i architektonicznych
oraz zakup taboru niskopodtogowego w celu wzrostu dostepnosci transportu zbiorowego dla
0s0b ze szczegdlnymi potrzebami.

e Rozwdj oferty ustug przejazdéw dla osdb z niepetnosprawnoscig oraz oséb starszych.

e Rozwdj oferty transportu na zgdanie w obszarach objetych wykluczeniem z transportu
zbiorowego.

Dziatania te sg istotne z punktu widzenia polityki rGwnosciowej i przeciwdziatania wykluczeniu
transportowemu. Uwzglednianie potrzeb wszystkich grup spotecznych realizuje postulat
dostepnego miasta.

Elektryfikacja floty i rozwdj niskoemisyjnego taboru

zgodnie z: Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (2018), Strategia Gdarisk 2030 Plus,

SRTP 2030

Kluczowe kierunki dziatan:

e Zakup autobusow elektrycznych, budowa infrastruktury tadowania i modernizacja zajezdni w
celu realizacji zobowigzania dotyczgcego osiggniecia udziatu pojazdéw zeroemisyjnych na
poziomie co najmniej 30% do 2028 r. (art. 68 ustawy o elektromobilnosci).

e Rozwéj oferty transportu zbiorowego konkurencyjnej dla podrézy samochodem,
przektadajgcego sie na zmniejszenie udziatu podrézy samochodem.

Ograniczenie emisji hatasu i zanieczyszczen przyczyni sie do poprawy jakosci zycia w dzielnicach
mieszkaniowych i realizuje cel Ill.1 Strategii Gdansk 2030 Plus — ,Miasto zaangazowane
klimatycznie”.

Rozwadj informacji pasazerskiej

zgodnie z: SUMP Gdansk 2030, Strategia Gdansk 2030 Plus
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Kluczowe kierunki dziatan:
Rozbudowa systeméw informacji pasazerskiej (tablice LED, aplikacje mobilne, otwarte dane,
integracja z systemem Fala) w celu dostarczenia informacji o ofercie transportu zbiorowego.
Usprawnienie dostepu do informacji jest szczegblnie wazne dla osdb starszych, turystéw i
pasazeréw okazjonalnych.
Integracja informacji pasazerskiej z powszechnie dostepnymi systemami nawigacyjnymi i
planerami podrdzy (np. Google Maps i inne z sektora prywatnego).
Dziatania te wspierajg tez transformacje cyfrowa miasta.

Wspétpraca metropolitalna
zgodnie z: Strategia Gdarisk 2030 Plus, SUMP OMGGS

Kluczowe kierunki dziatan:
Koordynacja oferty przewozowej i taryfowej z poziomem regionalnym i metropolitalnym,
gminami, wspdlne planowanie inwestycji oraz tworzenie powigzan funkcjonalnych (np. nowe
linie autobusowe, integracja taryfowo-biletowa).
Zintegrowany system metropolitalnego transportu zbiorowego to warunek skutecznej obstugi
mieszkancéw strefy podmiejskiej i obszardw przygranicznych Gdanska.
Wspdtpraca ta zapewnia spdjnosc terytorialng i wspiera konkurencyjnos$é aglomeraciji.
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12.

Zasady planowania oferty przewozowej publicznego transportu
zbiorowego

W okresie planowania (do 2044 r.) przyjmuje sie nastepujgce zasady ksztattowania oferty
publicznego transportu zbiorowego:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

Planowanie uktadu sieci potgczen transportu zbiorowego i poszczegdlne zadania przyjete do
realizacji uwzglednia¢ beda metropolitalny charakter obszaru objetego obstugg transportu
zbiorowego ze szczegdlnym uwzglednieniem roli transportu kolejowego obstudze ruchu
pasazerskiego o znaczeniu miejskim i metropolitalnym;

Gtéwnymi determinantami planowanego ukfadu transportu zbiorowego jest zapewnienie
wysokiego stopnia dostepnosci transportu tramwajowego w gtéwnych relacjach podrézy (do/z
obszaréw Centralnego Pasma Ustugowego (CPU), przy jednoczesnym zapewnieniu wysokiego
poziomu priorytetu tramwajéw w ruchu drogowym. Wysoka efektywno$é energetyczna
transportu szynowego w przewozach masowych determinuje jego dalszy rozwdéj w Gdansku
redukujac role transportu autobusowego do funkcji uzupetniajgcej i dowozowej do transportu
szynowego (tramwaiju i kolei).

Regularnie co dwa lata (w przekrojowym okresie miarodajnym — w miesigcach: marzec —
kwiecien lub pazdziernik — listopad) prowadzone bedg badania marketingowe:

- wielkosci popytu;

- przekrojowej struktury popytu;

- rentownosci kursow wykonywanych poza granice miasta.

Co 3-4 lata prowadzone bedg badania wielkosci popytu w okresie wakaciji.

Do 2028 r. przeprowadzone zostang kompleksowe badania potrzeb przewozowych, popytu
oraz preferencji i zachowan transportowych mieszkarncow Gdanska, ktérych wyniki stanowié
beda ocene dotychczasowych dziatan zwigzanych z zarzadzaniem transportem zbiorowym, a
takze stanowic¢ beda wytyczne dla ksztattowania oferty przewozowej i okreslania wymogéw
technicznych w stosunku do taboru operatora. Kolejne badania zostang przeprowadzone w rok
po uruchomieniu projektu PKM Gdansk Potudnie.

Realizacja okreslonych rozwigzan w zakresie zmian taryfowych uzgadniana bedzie w ramach
MZKZG lub innej jednostki powotanej przez Zarzad metropolii (w przypadku ustanowienia
metropolii gdanskiej).

Rozktady jazdy, w tym: ustalanie przebiegu tras, czestotliwosci kursowania i alokacji pojazdéw,
beda konstruowane w dostosowaniu do wynikéw badan potrzeb przewozowych, popytu,
preferencji i zachowan transportowych mieszkaicéw oraz badan rentownosci poszczegdlnych
linii. Ich konstrukcja podporzadkowana zostanie zasadzie niepogarszania oceny jakosci
$wiadczonych ustug.

Planowanie oferty przewozowej w zakresie ukfadu linii i ich tras wynika¢ bedzie z analiz
opartych na miarodajnych danych o zapotrzebowaniu i zasadnosci uruchomienia danych
poszczegdlnych potaczen i ich wptywie na funkcjonowanie sieci oraz poziom dostepnosci do
transportu Wprowadzone zmiany bedg poddawane ocenie efektywnosci z uwzglednieniem
wielkosci popytu.
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9) Planowanie oferty przewozowej w zakresie rozktadéw jazdy zostanie podporzadkowane
zasadzie kategoryzacji poszczegdlnych linii autobusowych i tramwajowych wzgledem
czestotliwosci modutowej, obowigzujgcej w okreslonych porach doby (i rodzajach dni
tygodnia).

10) Realizowane inwestycje taborowe i infrastrukturalne bedg uwzglednia¢ potrzeby osob ze
szczegllnymi potrzebami oraz zmniejszanie negatywnego oddziatywania transportu
publicznego na srodowisko.

11) Planowana oferta przewozowa bedzie zgodna ze strategig wspierania intermodalnosci w
transporcie.
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13. Zasady kwalifikowania ulic dostosowanych do funkcjonowania
transportu zbiorowego

13.1. Zasady ogolne

Rozwdj systemu miejskiego transportu zbiorowego wymaga planowego i spdjnego ksztattowania
sieci drogowej, tak aby wybrane ulice zapewniaty warunki do bezpiecznego, sprawnego i niezawodnego
prowadzenia ruchu pojazdéw transportu zbiorowego. W tym kontekscie konieczne jest stosowanie
jednoznacznych zasad kwalifikowania ulic — zaréwno w istniejgcym, jak i projektowanym uktadzie
drogowym — do obstugi transportu zbiorowego, w szczegdlnosci autobusowego. Ponizej przedstawiono
zestaw kluczowych zasad techniczno-funkcjonalnych (wymagan), ktére powinny by¢ uwzgledniane przy
podejmowaniu decyzji planistycznych i projektowych dotyczacych sieci ulicznej dla transportu
zbiorowego.

1) Spdjnosc z docelowq strukturg sieci transportowe;j

Podstawowym warunkiem zakwalifikowania ulicy do obstugi transportem zbiorowym jest jej rola
w planowanej lub istniejacej strukturze systemu transportowego miasta. Ulica powinna stanowic
element ciggu transportowego o znaczeniu strategicznym, zapewniajgcego kluczowe potaczenia w
uktadzie transportowym. Oznacza to, ze trasy prowadzone tg ulicg powinny umozliwiac:

e Obstuge gtéwnych kierunkéw ruchu pasazerskiego — czyli takich tras, na ktdrych koncentruje sie
najwiekszy potok podréznych w ciggu doby. Linia transportu zbiorowego poprowadzona ulicg o
tym charakterze pokrywa sie z realnymi potrzebami przewozowymi mieszkancéw i zapewnia
obstuge dominujacych relacji podrézy;

e Powigzania z generatorami ruchu (duzymi skupiskami celéw podrézy, takimi jak osiedla
mieszkaniowe, strefy ustugowe, zaktady pracy, centra dzielnic) — co gwarantuje dogodny dojazd
do miejsc generujgcych znaczny ruch oséb. Ulice prowadzgce do/przez takie obszary sg
naturalnymi kandydatami do trasowania linii autobusowych, aby mieszkaricy mieli bezposredni
dostep do transportu zbiorowego;

e Potaczenia z weztami przesiadkowymi i $rodkami transportu szynowego — integracja linii
autobusowych z systemem tramwajowym, kolejg miejska itp. pozwala pasazerom na wygodne
przesiadki i korzystanie z transportu zbiorowego na dalszych odcinkach podrdzy. Ulice taczace
wazne wezty (np. dworce, stacje kolejowe, petle tramwajowe) umozliwiajg stworzenie spéjnego
systemu multimodalnego.

W praktyce powyzsze wymagania oznaczajg konieczno$¢ kwalifikowania do obstugi transportem
zbiorowym przede wszystkim ulic o wyzszych klasach funkcjonalnych: gtéwnych przyspieszonych (GP),
gtéwnych (G) oraz zbiorczych (Z), a takze niektérych ulic lokalnych (L) — tam gdzie jest to potrzebne dla
zwiekszenia dostepnosci transportu zbiorowego wewnatrz osiedli i lokalnych struktur miejskich. Ulice
tych klas zwykle przebiegajg przez kluczowe obszary miasta i zapewniajg ciggtosé potgczen, co czyni je
naturalnym szkieletem dla sieci transportu zbiorowego. W przypadku projektowanych (nowych) ulic juz
na etapie planowania nalezy oceni¢ ich potencjalng role w sieci potgczen autobusowych w
perspektywie wieloletniej, zgodnie z lokalng politykg mobilnosci oraz dokumentami planistycznymi (np.
Planem Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej — SUMP, strategig transportowg, strategig rozwoju
miasta, Studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego). Dokumenty te
definiujg docelowy uktad transportowy miasta, dlatego nowe ulice powinny byé z nim spdéjne
funkcjonalnie — jesli plan strategiczny (np. Plan transportowy) przewiduje w danym korytarzu trase
autobusowg, to projektowana ulica powinna zosta¢ zaplanowana jako jej cze$é. Podsumowujac, do
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obstugi transportem zbiorowym nalezy kwalifikowa¢ te ulice, ktére wpisujg sie w ciggtos¢ gtdwnych
korytarzy transportowych miasta, tgczac istotne punkty przesiadkowe oraz obszary generujgce ruch
pasazerski.

2) Zapewnienie dostepnosci transportowej obszarow zabudowy

Transport zbiorowy petni kluczowg role w zapewnianiu powszechnej dostepnosci transportowej
mieszkancéw — decyduje o tym, czy mieszkancy réznych rejondw miasta majg realng alternatywe dla
samochodu. Dlatego przy kwalifikacji ulic nalezy kierowac sie zasadg, ze kazda istotna strefa zabudowy
powinna by¢ w zasiegu pieszym efektywnego transportu zbiorowego. W praktyce oznacza to
nastepujgce wymagania:

e Pokrycie siecig w promieniu dojscia pieszego — wszystkie obszary o charakterze mieszkaniowym,
ustugowym i przemystowym powinny znajdowac sie w zasiegu dogodnego dojscia pieszego od
ulicy, ktérg mozna poprowadzi¢ linie transportu zbiorowego. Za efektywny dystans dojscia
pieszego uznaje sie zwyczajowo okoto 400-500 m, co odpowiada mniej wiecej 5-7 minutom
marszu. Utrzymanie takiej dostepnosci zapewnia, ze zdecydowana wiekszos¢ mieszkaricéw moze
korzystac z transportu zbiorowego bez ucigzliwych dojazdéw samochodem czy dtugich dojs¢, co
sprzyja atrakcyjnosci transportu publicznego jako catosci.

o Identyfikacja istniejgcych i planowanych ulic, na ktérych przewiduje sie $wiadczenie ustug
przewozowych autobusami — przystepujgc do opracowania projektu budowy lub modernizacji
infrastruktury drogowej, nalezy wykonac¢ analize funkcjonowania sieci transportu zbiorowego
obstugujgcego dany obszar w ujeciu stanu istniejgcego i stanu przysztego (przejsciowego lub
docelowego), ze szczegdlnym uwzglednieniem tras autobusow i przystankdw. Punktem wyjscia
tej analizy i klasyfikowania danej ulicy do obstugi ruchu autobusowego jest mapa przedstawiona
w punkcie 13.2. W przypadku zakwalifikowania danej ulicy do obstugi ruchu autobusowego ulica
ta powinna spetnia¢ wszelkie wytyczne techniczne (np. odpowiedniej szerokosci jezdnia,
promienie skretu, miejsca na przystanki) dotyczgce dostosowania ulicy do uruchomienia
potaczen autobusowych bez kosztownych przebuddéw infrastruktury. Celem tego podejscia jest
unikniecie sytuacji, w ktérej nowo wybudowane osiedle jest pozbawione transportu zbiorowego,
bo drogi sg zbyt waskie lub nieprzejezdne dla autobusdw.

e Minimalna sie¢ szkieletowa w obszarach dotad nieobstugiwanych — w przypadku rejonéw miasta
(lub gmin przylegtych) dotad nieobstugiwanych transportem zbiorowym, wybér ulic do nowej
obstugi autobusowej powinien umozliwi¢ wyznaczenie minimalnej, spdojnej sieci szkieletowej
pokrywajgcej dany teren mozliwie réwnomiernie. Innymi stowy, nalezy tak zaplanowac przebieg
nowych linii i wytypowac ulice pod te linie, aby zadna zamieszkana cze$¢ obszaru nie pozostawata
zupetnie odcieta od transportu zbiorowego. Sie¢ taka nie musi by¢ bardzo gesta, ale powinna
rownomiernie pokrywac caty obszar — nawet kosztem wydtuzenia trasy — tak, by np. graniczne
osiedla lub odlegte enklawy zabudowy réwniez znalazty sie w zasiegu autobusu. Zapewnienie
chociazby kilku linii (o podstawowym przebiegu) zapobiega wykluczeniu z transportu zbiorowego
mieszkancéw danego terenu i tworzy baze, ktérg moina z czasem dogeszczaé kolejnymi
potaczeniami.

3) Parametry techniczne umozliwiajace ruch autobusowy

Ulice kwalifikowane do obstugi pojazdéw transportu zbiorowego muszg spetniaé okreslone
wymagania techniczne, ktére umozliwiajg bezpieczny i ptynny ruch pojazddéw o duzych gabarytach oraz
znacznej masie (autobusy 12-metrowe, ewentualnie przegubowe 18-metrowe itp.). Infrastruktura
drogowa nie powinna stanowi¢ bariery dla poruszania sie autobuséw — zaréwno pod wzgledem
geometrii, jak i wytrzymatosci. W szczegdlnosci nalezy zapewni¢:
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Minimalng szerokos¢ jezdni — wynoszgcy co najmniej 6,0 m dla ruchu dwukierunkowego (dwa
pasy po ok. 3,0 m kazdy) lub 3,5 m dla ruchu jednokierunkowego (pojedynczy pas). Szerokos¢ 6
m stanowi absolutne minimum pozwalajgce na bezpieczne wymijanie sie dwdch autobusow
jadacych z przeciwka (przy niskich predkosciach), natomiast 3,5 m to standardowa szeroko$c
pojedynczego pasa ruchu, wystarczajaca dla autobusu na odcinkach jednokierunkowych. W
przypadku wystepowania duzego udziatu (pow. 15%) ruchu ciezarowego lub dopuszczenia
postoju pojazdéw wzdtuz danego odcinka. zaleca sie dodatkowe poszerzenie pasa do 3,25-3,50
m. w celu pozostawienia marginesu bezpieczeristwa i komfortu mijania. Zbyt waska jezdnia
zmuszataby kierowcéw autobuséw do zwalniania lub zatrzymywania sie przy mijaniu, co obniza
ptynnosé i bezpieczenstwo ruchu.

Odpowiednig geometrie tukéw poziomych — promienie zakretéw (tukdw poziomych) nie
mniejsze niz 12 m. Taki minimalny promien zapewnia, ze typowy autobus miejski jest w stanie
pokonad zakret bez najezdzania na kraweznik czy koniecznosci wykonywania skomplikowanych
manewréw. Dla pordwnania, przepisy techniczne dla petli autobusowych wymagajg promienia
wewnetrznej krawedzi jezdni rzedu 12,0 m, co koresponduje z minimalnymi mozliwosciami
manewrowymi standardowego autobusu. Oczywiscie, w uzasadnionych przypadkach mozliwosci
nalezy projektowac tuki o wiekszych promieniach, co pozwoli na ptynniejszy przejazd réwniez
autobusom przegubowym i zmniejszy zuzycie opon oraz nawierzchni. Na tukach o promieniu
mniejszym niz R=40 m nalezy zastosowal poszerzenie jezdni w przypadku gdy wartosc
poszerzenia jezdni obliczona wzorem 40/R jest wieksza niz 0,2 metréw. Dodatkowo szczegdlng
uwage trzeba zwrdci¢ na geometryczne rozwigzania skrzyzowan — szerokie tukowe wloty i wyloty
zapobiegajg sytuacji, w ktdrej autobus nie miesci sie w swoim pasie podczas skretu — w takich
sytuacjach, w przypadku skrzyzowan sterowanych sygnalizacjg $wietlng, mozliwe jest rozwazenie
cofniecia linii zatrzymania pojazdow.

Brak przeszkdd w skrajni drogowej — zaréwno pionowej, jak i poziomej. Skrajnia drogi to umowna
przestrzen nad i obok jezdni, potrzebna do przejazdu pojazdu o okreslonych wymiarach. Brak
przeszkdd oznacza, ze w tej przestrzeni nie mogg znajdowac sie zadne obiekty utrudniajgce ruch
autobusu: np. zbyt nisko umieszczone ktadki dla pieszych, wiadukty o niewystarczajacej
wysokosci, gatezie drzew wchodzace w profil jezdni, elementy infrastruktury drogowej (znaki,
latarnie) ustawione zbyt blisko krawedzi jezdni, zaparkowane samochody itp. Standardowo
przyjmuje sie, ze minimalna wolna wysokos$¢ (skrajnia pionowa) powinna wynosi¢ ok. 4,5 m, co
pozwala na przejazd pojazdéw ciezarowych i autobuséw (w tym dwupoktadowych). Skrajnia
pozioma z kolei oznacza brak zwezen, ktére ograniczatyby efektywng szeroko$é przejazdu.
Spetnienie tego wymagania gwarantuje, ze autobus nie zostanie zmuszony do omijania
przeszkody, co mogtoby stwarzac¢ zagrozenie lub powodowac opdznienia.

Wystarczajgcg nosnosc¢ konstrukcji nawierzchni — czyli dostosowanie drogi pod wzgledem
wytrzymatosci podbudowy i nawierzchni do obcigzen generowanych przez pojazdy transportu
zbiorowego. W praktyce oznacza to droge o parametrach nosnosci co najmniej odpowiadajgcych
kategorii ruchu KR4 (wedtug polskiej klasyfikacji kategorii obcigzenia ruchem). Kategoria KR4 jest
przypisana drogom o dos¢ duzym natezeniu ciezkiego ruchu — typowo obejmuje ulice, po ktdrych
w ciggu doby moze przejezdzac kilkaset pojazddéw ciezarowych lub autobuséw. Nawierzchnia
zaprojektowana na KR4 posiada wzmocniong konstrukcje (grubsze warstwy podbudowy, lepsze
materiaty), co zapobiega przedwczesnym uszkodzeniom pod wptywem powtarzajgcych sie
obcigzen osi autobusdw. Jest to o tyle wazne, ze autobusy — szczegdlnie zatrzymujgce sie na
przystankach — powodujg intensywne obcigzenia punktowe (np. wycieranie sie kolein przy
stanowiskach przystankowych). Droga o zbyt niskiej nosnosci szybko ulegtaby degradacji (koleiny,
spekania), co obniza komfort i bezpieczenstwo jazdy. Dlatego wymodg ,,co najmniej KR4”
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zapewnia dtugotrwatg trwatos$¢ infrastruktury pod transport zbiorowy. Obszar przystanku
powinien by¢ wykonany z nawierzchni betonowej z uwagi na jego trwatos¢ i odpornosé¢ na
koleinowanie niezaleznie od typu przystanku (z zatoka lub bez). Nalezy unika¢ przystankéw
wykonanych z koski kamiennej (brukowej) z uwagi na nieréwnos¢ i $lisko$¢ takiej nawierzchni
oraz betonowej z uwagi na niskg trwatosc takiej nawierzchni.

e Mozliwos¢ lokalizacji przystankéw — na jezdni lub w zatoce. Przystanki nalezy lokalizowa¢ w
sposdb nienaruszajacy zasad bezpieczenstwa ruchu i komfortu pasazeréw. Oznacza to, ze ulica
powinna posiadac takie przekroje i rezerwy terenowe, aby dato sie na niej wyznaczy¢ przystanki
autobusowe zgodne z normami. Jezeli przystanek planowany jest ,na jezdni” (autobus
zatrzymuje sie na pasie ruchu), trzeba upewnic sie, ze odbywac sie to bedzie w miejscu o dobrej
widocznos$ci oraz ze za zatrzymanym autobusem nie utworzy sie niebezpieczna sytuacja (np. tuz
za wierzchotkiem wzniesienia lub zakretem). Jezeli natomiast planuje sie zatoke autobusows,
ulica musi mieé wystarczajgcy szerokos¢ pasa drogowego, by takg zatoke zmiesci¢ — typowa
zatoka ma szerokos$¢ ok. 3,0 m i dtugo$¢ 20—40 m, plus odpowiednie skosy wjazdowe/wyjazdowe.
Zgodnie z zatozeniami Strategii rozwoju Miasta Gdarnsk 2030+ nalezy dgzy¢ do minimalizacji liczby
przystankow w zatoce. Zaleca sie zatem poddanie analizie dla kazdego przypadku z osobna
potrzeby wyznaczenia zatoki przystankowej lub rezygnacji z niej z uwzglednieniem wptywu jej
wptywu na czas przejazdu autobusu przed i za przystankiem, warunki ruchu drogowego przed
przystankiem oraz na uwarunkowania operacyjne (np. mozliwo$¢ postoju wyréwnujgcego odjazd
wzgledem rozktadu jazdy). Wazne jest tez, aby zlokalizowanie przystanku nie powodowato
konfliktéw (np. przystanek bez zatoki zaraz za skrzyzowaniem wymaga analizy, czy zatrzymany
autobus nie utrudni ruchu pojazdom skrecajgcym). Ponadto nalezy zapewnié¢ komfort pasazeréw
— czyli mozliwos¢ bezpiecznego wsiadania/wysiadania (peron przystankowy o odpowiedniej
szerokosci, najlepiej 2,0-2,5 m, z kraweznikiem utatwiajgcym wejscie do autobusu) oraz unikac
lokalizacji przystankéw na tukach czy duzych pochyleniach podtuznych ulicy.

Dodatkowo, w ramach kryteriéw technicznych nalezy przewidywa¢ mozliwosé zawracania
pojazdéw na koncowych odcinkach ulic slepych. Jezeli ulica, po ktérej ma kursowac autobus, nie
posiada przejazdu (jest zakonczona jako $lepa), nalezy zaprojektowac na jej koricu petle umozliwiajgca
autobusowi bezpieczne odwrdcenie kierunku jazdy. Mozliwe jest wykorzystanie do tego celu rond (w
miejscach, w ktérych planowane jest ich wybudowanie w przysztosci) o promieniu wyspy wynoszgcym
co najmniej 12 metréw. Standardy krajowe przewidujg, ze dla drég lokalnych i dojazdowych bez wylotu
buduje sie plac do zawracania — analogicznie, dla autobuséw musi on mie¢ wymiary dostosowane do
dtugosci pojazdu (np. petla o parametrach jak dla placu manewrowego autobusu — wewnetrzny
promien skretu min. 12 m, szerokosc¢ jezdni 6 m). Ponadto zaleca sig, aby juz na etapie planowania ulicy
analizowad dostepnosc dla pojazdéw specjalnych — m.in. czy dana ulica umozliwia przejazd autobusom
przegubowym (dtuiszym i mniej zwrotnym) oraz czy jej uksztattowanie (pochylenia podtuzine,
poprzeczne, profil tukdw) nie sprawi trudnosci autobusom niskopodtogowym. Te ostatnie cechujg sie
m.in. wiekszym zwisem przednim i tylnym oraz mniejszym przeswitem podwozia, przez co np. bardzo
strome progi zwalniajgce, gwattowne zmiany nachylenia terenu lub gtebokie koleiny mogg powodowac
zawadzanie podwozia o nawierzchnie. Ulica kwalifikowana do transportu zbiorowego powinna zatem
by¢ przyjazna dla tego typu pojazddw, co zapewni zaréwno bezpieczenstwo taboru, jak i komfort
podrdéznych.

4) Zapewnienia mozliwosci utrzymania ciggtosci funkcjonalnej sieci potgczen

Ulice wytypowane do obstugi transportem zbiorowym powinny razem tworzy¢ spéjng, mozliwie
ciggty sie¢ tras, umozliwiajgcg prowadzenie linii w sposdb niezawodny, przewidywalny i efektywny.
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Innymi stowy, nie wystarczy zakwalifikowa¢ pojedynczych odcinkdéw ulic — wazne jest, aby tgczyty sie
one w logiczne ciggi. Ciggtos¢ funkcjonalna oznacza, ze trasa linii przebiegajgca tymi ulicami bedzie:

Niezawodna — czyli odporna na nieplanowane opdznienia i zaktdcenia wynikajgce ze stanu
infrastruktury lub organizacji ruchu ogdlnego. Dobrze zaprojektowane ulice dla autobusdéw to
takie, ktére nie stajg sie Zrédtem czestych odchylen od rozktadu (np. z powodu zatoréw
drogowych, wymuszonego czestego zwalniania);

Przewidywalna — czyli zapewni czytelng trase przejazdu. Ciggta sieé¢ ulic podstawowych dla
transportu zbiorowego sprawia, ze linie nie muszg kluczy¢ po bocznych uliczkach ani zmieniaé
kierunku, co przektada sie na czas podrdézy i prostszy uktad linii (bardziej zrozumiaty dla
uzytkownika);

Efektywna pod wzgledem dtugosci tras i kosztéw operacyjnych — a wiec trasy prowadzone
wytypowanymi ulicami nie powinny by¢ nadmiernie wydtuzone czy okrezne. Ciagta sie¢ oznacza,
ze autobusy jadg mozliwie najkrétszym korytarzem tgczacym dane punkty (bez nadktadania
drogi), co skraca czas przejazdu i zmniejsza koszty paliwa oraz pracy kierowcéw. Unika sie sytuacji,
gdzie brak bezposredniego potaczenia ulicami zmusza linie do czasochtonnego objazdu.

Aby osiggngé powyisze cele, nalezy unika¢ w przebiegu tras transportu zbiorowego odcinkdéw

problematycznych, ktdre przerywajg lub zaktdcaja ciggtosc funkcjonalng. W szczegdlnosci niewskazane

s3:

Odcinki o skomplikowanej geometrii — np. zakrety o niskich promieniach lub nazbyt ograniczonej
przestrzeni dla wykonania manewru autobusem, ostre nawroty czy zmiany poziomdw, ktére
zmuszajg autobusy do znacznego zwalniania lub manewrowania. Taka geometria nie tylko
spowalnia jazde, ale bywa tez przyczyng wiekszego zuzycia pojazdéw i dyskomfortu pasazeréw
(przechyty, szarpniecia). Ulice o spokojniejszym przebiegu (fagodniejsze tuki, jednolite
profilowanie) sprzyjajg utrzymaniu rozktadowych predkosci i ptynnosci jazdy;

Liczne progi zwalniajgce — wielokrotne pokonywanie progéw przez autobus zmniejsza predkosé
przejazdu i jest ucigzliwe dla pasazerow (wstrzasy). Jesli w strefie ruchu autobusowego konieczne
jest fizyczne uspokojenie ruchu, nalezy stosowac srodki przyjazniejsze dla pojazdéw transportu
zbiorowego — np. platformy wyniesione na skrzyzowaniach czy poduszki berlinskie, ktére
ograniczajg predkos¢ samochoddéw osobowych, ale autobus (szerszy rozstaw koét) moze je
pokonaé bez gwattownego podbicia. Ulice przewidziane dla ruchu autobuséw powinny by¢
projektowane tak, by nie obniza¢ istotnie predkosci przejazdu autobusu. w przypadku
wyniesionych przejs¢ lub skrzyzowan stosowac nalezy najazdy sinusoidalne typ B lub najazdy
liniowe o skosach 1:20 lub tagodniesze.

Ulice jednokierunkowe o niewystarczajgcej rezerwie szerokosci — ulice jednokierunkowe o
jednym pasie ruchu charakteryzujg sie brakiem alternatywnego pasa ruchu co oznacza, ze
autobus nie ma mozliwosci ominiecia nieprawidtowo zaparkowanego pojazdu lub pojazdu, ktéry
ulegt awarii;

Przejazdy przez strefy piesze — co do zasady trasy transportu zbiorowego powinny omija¢ deptaki
i zamkniete dla ruchu place, chyba ze jest to absolutnie niezbedne do zapewnienia obstugi
kluczowego generatora ruchu i nie ma innej alternatywy trasy, za$ samo oznakowanie i
rozwigzania infrastrukturalne zapewniajg mozliwo$¢ bezpiecznego i sprawnego przejazdu
autobusu.

Wszystkie powyzsze czynniki mogg zaktocié ciggtosc¢ i niezawodnosc linii, dlatego powinny by¢

ograniczane do minimum na trasach transportu zbiorowego. Dopuszczenie infrastruktury

niespetniajgcej tych kryteriow powinno mie¢ miejsce jedynie w uzasadnionych sytuacjach,
podyktowanych warunkami lokalnymi lub koniecznoscig zapewnienia dostepnosci. Planujgc sie¢ ulic
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dostosowanych dla transportu zbiorowego, nalezy preferowac trasy proste, przejrzyste i o wysokich
parametrach, tak aby transport zbiorowy modgt konkurowaé z transportem indywidualnym pod
wzgledem czasu przejazdu i niezawodnosci.

5) Mozliwos¢ wdrozenia priorytetow i infrastruktury wspomagajace;j

Kwalifikujgc ulice do obstugi transportem zbiorowym, warto oceni¢ potencjat do nadania
pojazdom transportu zbiorowego priorytetu w ruchu oraz do wdrazania infrastruktury wspomagajgcej
jego funkcjonowanie. W dobie rosngcego zattoczenia miast same geometryczne i techniczne
przystosowanie ulicy to za mato — kluczowe jest zapewnienie preferencji dla autobuséw lub tramwajéw,
tak aby mogty one omija¢ zatory drogowe i zachowac¢ atrakcyjne czasy przejazdu. Jesli dana ulica nie
stwarza takich mozliwosci, jej przydatnos¢ jako elementu sieci transportu publicznego jest ograniczona.
Dlatego juz na etapie planistycznym nalezy zbadac, czy na rozwazanej ulicy da sie w razie potrzeby
wdrozy¢ nastepujgce rozwigzania:

e wydzielenie paséw dla autobuséw — dla odcinkéw obstugiwanych co najmniej 8 kursami w
godzinie szczytu, na ktérych odnotowuje sie regularne zatory drogowe i generowanie strat czasu
pasazeréw transportu zbiorowego;

e budowe pasdw autobusowo-tramwajowych — dla odcinkéw, na ktérych przewiduje sie
prowadzenie ruchu autobusowego i tramwajowego z zachowaniem odpowiedniej rezerwy
przepustowosci dla ruchu tramwajowego — nalezy minimalizowaé zaktécenia ruchu
tramwajowego autobusami;

e wyznaczenie $luz autobusowych —w punktach sieci przed skrzyzowaniem z sygnalizacjg Swietlng,
wymagajgcych na autobusach zmiany pasa lub kilku paséow ruchu (np. przystanki: Brama
Wyzynna 04, Wilanowska 03);

e priorytet w sygnalizacji swietlnej.

Podsumowujac, kwalifikowanie ulic do obstugi transportem zbiorowym powinno opieraé sie na
kompleksowej ocenie wymagan: od roli danej ulicy w sieci transportowej, przez jej znaczenie dla
dostepnosci mieszkaricéw, po twarde parametry techniczne i mozliwosci przysztego uprzywilejowania
pojazdéw transportu zbiorowego. Ulica spetniajgca powyzsze kryteria stanie sie czescig spoéjnej i
efektywnej sieci autobusowej/tramwajowej, gwarantujgc mieszkaricom dostep do niezawodnego i
wygodnego transportu. W przeciwnym razie — jesli ktores z kryteridow jest razgco niespetnione — nalezy
rozwazy¢ inwestycje w infrastrukture (np. przebudowe ulicy) zanim poprowadzi sie nig linie, badz
poszukaé trasy alternatywnej. Dbatos¢ o odpowiedni projekt ulic dostosowanych do obstugi ruchu
autobusowego przektada sie bezposrednio na jako$¢ ustug przewozowych w miescie oraz na ich
konkurencyjno$¢ wzgledem transportu indywidualnego. Wszystkie omdéwione wymagania powinny
zatem stanowic podstawe decyzji planistycznych w zakresie rozwijania sieci transportu zbiorowego w
uktadzie drogowym miasta.

13.2. Mapa sieci ulic dostosowanych do ruchu autobusowego

Uwzgledniajgc opracowane w poprzednim podrozdziale zasady kwalifikowania ulic do ruchu
autobusowego oraz koncepcje rozwoju sieci potgczen transportu zbiorowego, dazgc do unikniecia
btedéw decyzyjnych dotyczgcych modernizacji istniejgcych ulic lub zaprojektowania nowych ulic o
niewtasciwych parametrach, opracowano mape sieci ulic, ktére powinny by¢ dostosowane do ruchu
autobusowego. Ulice te sg przewidziane w obecnej koncepcji na prowadzenia liniowego ruchu
autobusowego lub tez przewiduje sie na nich prowadzenie ruchu w sytuacjach awaryjnych i
tymczasowych. Jednoczesnie zaznacza sie, ze zakres wskazanych na mapie ulic moze ulec zmianie na
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etapie zmian zatozen koncepcji rozwoju sieci transportu zbiorowego, powstanie nowych generatoréw
ruchu, zmian potrzeb transportowych lub innych czynnikdw zewnetrznych. Tym samym niniejsza mapa
nie moze stanowic podstawy do uznania jej wskazan za wystarczajacg opinie organizatora transportu
zbiorowego (ZTM) w zakresie potrzeb dostosowania projektowanej infrastruktury do ruchu pojazdéw
transportu zbiorowego. Opracowang mape przedstawiono na rys. 13.1 oraz w zatgczniku nr 2 w wyzszej
rozdzielczosci.
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Ulice rekomendowane do dostosowania do ruchu autobusow

Ulice

Legenda

Mapa ulic z rekomendacja dostosowania do ruchu autobusowego do 2044 roku

Rys. 13.1. Mapa ulic z rekomendacjq dostosowania do ruchu autobusowego do 2044 roku.
Zrédfo: opracowanie wtasne
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14. Monitorowanie i aktualizacja Planu transportowego

Niniejszy Plan transportowy zostat opracowany na horyzont wieloletni (do roku 2044), co oznacza,
ze jego realizacja przebiega¢ bedzie w zmiennych warunkach spoteczno-gospodarczych i
technologicznych. 20-letni okres obowigzywania Planu to czas, w ktérym mogg nastgpic istotne zmiany
wptywajgce na system transportowy — np. rozwdj nowych technologii pojazdéw, zmiany
demograficzne, nowe inwestycje infrastrukturalne, a takze nieprzewidziane zmiany w zachowaniach i
preferencjach transportowych mieszkancéw. Dlatego Plan musi byé dokumentem elastycznym i
»2ywym”, podlegajgcym regularnemu monitorowaniu oraz okresowym aktualizacjom w razie
zaistnienia istotnych potrzeb. Ponizej przedstawiono z jednej strony kluczowe wskazniki monitorowania
realizacji Planu, a z drugiej — proponowane zasady i procedury jego aktualizacji.

14.1. Wskazniki monitorowania

Monitorowanie postepow wdrazania Planu odbywaé sie bedzie poprzez zestaw konkretnych
wskaznikéw wykonania i rezultatéw, przypisanych do celéw Planu. Pozwolg one ocenié, w jakim stopniu
zatozenia i dziatania Planu przynoszg oczekiwane efekty w obszarze transportu publicznego. Pomiary
wskaznikéw dokonywane bedg cyklicznie (czes$¢ wskaznikdw raz do roku, inne co kilka lat — zaleznie od
charakteru danych), a wyniki bedg porownywane z wartosciami bazowymi (rok 2024) oraz z
wartosciami docelowymi wyznaczonymi dla roku 2044 oraz wartoSciami progowymi dla lat 2029, 2034,
2039. Ponizej przedstawiono kluczowe kryteria i wskazniki monitoringu wraz z ich wartoSciami
bazowymi z roku 2024:

Tab. 14.1. Opis wskaznikdw monitorowania wraz z jednostkq sporzqdzajqgcq i Zrodftem danych.

Nr | Wskaznik Opis | Jedn. | Zrédto
1. Dostepnos¢ transportu publicznego dla mieszkancow
1.1 | Dostep pieszy do Udziat mieszkarncow w odlegtosci dojscia pieszego: BRG MDP
przystankéw - 400 m do przystankow autobusowych lub
tramwajowych,
- 1000 m do przystankéw kolejowych.
Dane obliczana z wykorzystaniem Modelu
dostepnosci pieszej. Metodyka zgodna z
obliczeniami z rozdziatu 5.
1.2 | Dostepnosc do Udziat mieszkancow w izochronie 40 minut czasu BRG TMS

centrum dojazdu transportem zbiorowym do punktow
okreslonych jako centralne. Metodyka zgodna z
obliczeniami z rozdziatu 5.

1.3 | Stosunek ceny biletu Stosunek ceny biletu miesiecznego normalnego (bez | ZTM cennik ZTM,

do przecietnego rabatéw) do sredniego krajowego wynagrodzenia GUS
wynagrodzenia netto w Polsce.

1.4 | Udziat przystankéw Udziat przystankéw autobusowych i tramwajowych GZDiZ | baza GZDiz,
spetniajacych spetniajgcych minimalne wymagania wyposazenia ZTM
standardy ustug okreslone w tab. 9.1 Planu transportowego.

1.5 | Udziat taboru Udziat niskopodtogowego taboru wykorzystywanego | ZTM baza ZTM
niskopodtogowego w regularnej obstudze liniowe] potgczen w sieci ZTM

Gdansk z podziatem na autobusy i tramwaje.

2. Efektywny i atrakcyjny transport zbiorowy

2.1 | Liczba pasazeréw Liczba pasazerdw transportu zbiorowego w podziale: | ZTM ZTM, TMS
a) autobus i tramwaj,

b) autobus, tramwaj, kolej aglomeracyjna (dot.
wymiany pasazerskiej w granicach obszaru objetego
Planem transportowym). Obliczenia zgodne z
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tym samym systemem
taryfowo-biletowym

taryfowo-biletowym (te same ceny biletéw oraz
honorowanie jednego biletu we wszystkich
gminach). W 2024 roku dotyczy to MZKZG, w
kolejnych latach: taryfa metropolitalna lub taryfa
pomorska

Nr | Wskaznik Opis Jedn. | Zrédto
szacunkami ZTM lub z wykorzystaniem
Transportowego Modelu Symulacyjnego Miasta
Gdanska.
2.2 | Udziat podrézy Udziat podrézy transportem zbiorowym w BRG GBR, TMS
transportem bimodalnym (uwzgledniajgcym tylko 2 opcje:
zbiorowym samochadd albo transport zbiorowy) podziale zadan
przewozowych. Dane pozyskiwane w ramach
Gdanskich Badan Ruchu w uzasadnionych
przypadkach zaktualizowane z wykorzystaniem
Transportowego Modelu Symulacyjnego Miasta
Gdanska.
2.3 | Srednia predkos¢ Srednia predko$é tramwajéw w obstudze liniowejw | ZTM baza ZTM
tramwajéw dobie dnia powszedniego.
2.4 | Dtugosé buspasow Dtugos¢ paséw autobusowych, na ktérych GZDiZ | dane GZDiZ
minimalna liczba kurséw na godzine wynosi
minimum 8 autobuséw.
2.5 | Srednia wieku taboru Sredni wiek taboru wykorzystywanego w regularnej ZTM baza ZTM
obstudze liniowej potgczen w sieci ZTM Gdansk z
podziatem na autobusy i tramwaje.
3. Redukcja negatywnego wptywu transportu na srodowisko i bezpieczeristwo
3.1 | Struktura ekologiczna Udziat taboru spetniajgcego wysokie normy spalin ZTM baza ZTM
taboru autobusowego | (dwa najwyzsze poziomy Euro w roku ewaluacji) lub
niskoemisyjnego.
4. Efektywnosc¢ energetyczna i klimatyczna transportu
4.1 | Poziom Wskaznik energochtonnosci mierzony liczba ZTM baza ZTM
enegrochtonnosci wozokilometrow na jednostke energii
(wozokm/1MWh) z podziatem na autobusy i
tramwaje
5. Efektywnos¢ ekonomiczna funkcjonowania transportu publicznego
5.1 | Poziom odptatnosci Udziat przychoddw ze swiadczonych ustug w ZTM baza ZTM
ustug stosunku do kosztéw ich swiadczenia.
6. Integracja i jako$¢ ustug transportowych
6.1 | Liczba gmin objetych Liczba gmin objetych tym samym systemem ZTM baza ZTM

Zrddto: opracowanie wfasne
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Tab. 14.2. Wskazniki monitorowania — wartosci progowe i docelowe.

Wartos¢ Wartosci progowe Wartos¢
Nr Wskaznik Miara ';aoz;ﬁa 2029 r. 2034r. | 2039r. d:;i';’:'a
1. Dostepnos¢ transportu publicznego dla mieszkancow
1.1 | Dostepnosé do % 0,92 0,93 0,94 0,95 0,96
przystankéw mieszk.
1.2 | Dostepnosé do % 0,85 0,86 0,87 0,88 0,89
centrum mieszk.
1.3 | Stosunek ceny biletu % 1,98 1,96 1,94 1,92 1,90
do przecietnego
wynagrodzenia
1.4 | Udziat przystankéow % bd. 90% 95% 98% 100%
spetniajacych
standardy ustug
1.5 | Udziat taboru % 100% 100% 100% 100% 100%
niskopodtogowego
2. Efektywny i atrakcyjny transport zbiorowy
2.1 | Liczba pasazeréw
a) autobus+tramwaj min pas. 176,0 182,2 169,3 174,8 183,2
b) A+T oraz kolej agl. min pas. 206,4 213,7 216,4 223,2 233,6
2.2 | Udziat podrdzy transportem zbiorowym
a) M.Gdansk % 40,0 40,1 40,2 40,3 40,4
b) M.Gdansk + gm. % 35,5 35,6 35,7 35,8 35,9
2.3 | Srednia predkoéé km/godz. 17,1 18,0 18,5 19,2 20,0
tramwajéw
2.4 | Dtugosé buspasow km 6,3 8,0 15,0 25,0 32,3
2.5 | Srednia wieku taboru
a) autobusowego lat 8,7 9,0 9,0 9,0 9,0
b) tramwajowego lat 25,8 25,8 25,0 24,5 24,0
3. Redukcja negatywnego wplywu transportu na srodowisko i bezpieczenstwo
3.1 | Struktura ekologiczna | % 63 65 65 65 65
taboru autobusowego
4. Efektywnosc¢ energetyczna i klimatyczna transportu
4.1 | Wskaznik energochtonnosci tramwajow
a) autobuséw wozokm 816,7 820,0 818,0 816,0 814,0
/1IMWh
b) tramwajéw wozokm 458,1 460,0 459,0 458,0 456,0
/1IMWh
5. Efektywnos¢ ekonomiczna funkcjonowania transportu publicznego
5.1 | Wskaznik odptatnosci % 25 25 25 25 25
ustug
6. Integracja i jakos¢ ustug transportowych
6.1 | Liczba gmin objetych szt. 14 14 14 14 14
tym samym systemem
taryfowo-biletowym

Zrédfo: opracowanie wtasne

Powyisze wskazniki stanowig system monitoringu wdrazania Planu. Dane do ich wyliczania beda
pozyskiwane z rdznych zrédet: systemow zarzgdzania transportem (dane ZTM o sprzedazy biletéw,
realizacji rozktadéw, taborze, dane z sytemu dyspozytorskiego), statystyk miejskich, a takze okresowych
Gdanskich Badan Ruchu. Zebrane informacje beda publikowane w formie Raportu z realizacji Planu (np.
jako czes¢ ,,Raportu o stanie miasta” lub odrebnego sprawozdania ZTM) nie rzadziej niz co 2 lata. Raport
ten postuzy wtadzom miasta do oceny, czy realizacja Planu przebiega prawidtowo i czy przyjete dziatania
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przynoszg efekty. Wskazniki przekraczajgce wartosci progowe lub odbiegajace od trendu mogg
sygnalizowad potrzebe korekt w polityce transportowej lub w zakresie dziatan operacyjnych.

14.2. Zasady i procedury aktualizacji Planu

Koniecznos¢ elastyczno$ci i weryfikacji. Plan transportowy moze — i prawdopodobnie bedzie —
wymagat aktualizacji w trakcie swojego wieloletniego okresu obowigzywania. Uzasadniona potrzeba
aktualizacji pojawi sie zwtaszcza wtedy, gdy wystgpig okolicznosci istotnie wptywajgce na realizacje
postanowiedn Planu o charakterze trwatym lub dtugotrwatym. Przyktadowo, do przyczyn
uzasadniajgcych zmiane Planu zaliczyé mozna:

e powotanie zarzadu transportu metropolitalnego wraz z potaczeniami o charakterze
metropolitalnym;

e powstanie nieprzewidzianych na moment sporzadzenia Planu nowych duzych osiedli lub
generatoréw ruchu w obszarze miasta, wymagajacych znaczgcych zmian uktadu linii;

e istotna zmiana plandw rozwoju systemu transportowego (np. projekt nowej linii kolejowej
nieprzewidzianej na moment sporzgdzenia Planu);

e istotna zmiana harmonogramu etapowania rozwoiju sieci transportowej do 2044 roku;

e istotne zmiany przepiséw prawa na szczeblu krajowym wptywajgce na organizacje transportu
(np. nowelizacja ustawy, nowe normy emisji, obowigzki dotyczace elektromobilnosci
wykraczajgce poza obecne zatozenia);

e znaczace zmiany trendéw mobilnosci (np. trwaty spadek popytu na skutek upowszechnienia
pracy zdalnej, lub przeciwnie — skokowy wzrost liczby pasazeréw transportu zbiorowego itp.).

e nieplanowane zdarzenia o charakterze kryzysowym lub nadzwyczajnym (np. dtugotrwate

zamkniecie kluczowej infrastruktury, gwattowny wzrost cen paliw, sytuacje pokroju pandemii
COVID-19, konflikt zbrojny).

Zgodnie z art. 11 ust. 2 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, organizator moze poddawac
Plan aktualizacji, lecz nie jest to obowigzek automatyczny. Decyzja o rozpoczeciu procedury zmiany
Planu nalezy do organu samorzadu (Prezydenta Miasta i Rady Miasta) i powinna by¢ poprzedzona
analizg zasadnosci — uwzgledniajac skale zaistniatych zmian, ich trwatosé¢ oraz wptyw na cele Planu.
Drobne, krotkotrwate odstepstwa od zatozen (np. czasowe zmiany w organizacji ruchu, przejsciowe
wahania liczby pasazeréw) nie bedg wymagaty aktualizacji dokumentu. Jezeli jednak diagnoza sytuacji
(oparta m.in. na wyzej opisanych wskaznikach monitoringu) wykaze, ze pewne kluczowe cele Planu nie
sg osiggane lub zatozenia stracity aktualnos¢, wéwczas zasadne jest przystgpienie do aktualizacji.

Cykle przegladu Planu. Niezaleznie od reagowania na nadzwyczajne okolicznosci, zaleca sie

dokonywanie przegladu Planu transportowego w regularnych odstepach czasu. Przyjmuje sie, ze co 2
lata od uchwalenia Planu powinna zosta¢ przeprowadzona jego weryfikacja (nawet jesli nie doprowadzi
do formalnej zmiany dokumentu). Taki dwuletni przeglad pozwoli oceni¢ postepy realizacji celéw po
uptywie istotnej czesci horyzontu czasowego i ewentualnie zainicjowac¢ aktualizacje. Dodatkowo, w
potowie okresu obowigzywania Planu (czyli okoto roku 2034) wskazane bytoby przygotowanie raportu
ewaluacyjnego mid-term, ktéry postuzy jako podstawa do decyzji, czy konieczna jest gruntowna rewizja
Planu na drugg czes$¢ okresu (2035-2044). Wtadze miasta mogg réwniez skoordynowac aktualizacje
Planu transportowego z cyklem aktualizacji innych dokumentdéw strategicznych — np. nowej strategii
rozwoju miasta, planu zagospodarowania przestrzennego czy wojewddzkiego planu transportowego —
tak aby dokumenty te byty ze sobg spdjne.

Procedura zmiany Planu transportowego. W przypadku stwierdzenia potrzeby aktualizacji — bedzie
przebiega¢ analogicznie do procedury jego uchwalania. Oznacza to, ze Prezydent Miasta zarzadzi
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opracowanie projektu zmiany Planu. Zaleca sie, aby projekt zaktualizowanego Planu transportowego
byt opracowany przez ekspertéw z poszczegdlnych jednostek organizacyjnych miasta, zwigzanych z
transportem (np. ZTM, GZDiZ, BRG, WPI) ze wsparciem ekspertéow zewnetrznych. Projekt aktualizacji
bedzie nastepnie konsultowany miedzywydziatowo (np. z jednostkami odpowiedzialnymi za inwestycje,
planowanie przestrzenne, ochrone Srodowiska) oraz uzgadniany z sgsiednimi gminami i partnerami
(zwtaszcza jesli dotyczy potaczen wykraczajgcych poza Gdansk). Zgodnie z ustawg, projekt wymaga
konsultacji spotecznych — mieszkaricy muszg mieé¢ mozliwos¢ zapoznania sie z proponowanymi
zmianami i wniesienia uwag. Po konsultacjach projekt, wraz z raportem z konsultacji, trafia pod obrady
Rady Miasta, ktéra podejmuje uchwate o przyjeciu aktualizacji Planu transportowego (badz o
odrzuceniu projektu zmian). Uchwata jest nastepnie publikowana w dzienniku urzedowym
wojewddztwa — z tym momentem zaktualizowany Plan staje sie obowigzujgcym dokumentem
planistycznym.

Warto podkresli¢, ze w swietle orzecznictwa sama obecno$¢ przestanek do zmiany Planu nie
obliguje automatycznie do jego aktualizacji, daje jednak takg mozliwos¢ organowi. Wtadze miasta bedg
kierowac sie oceng sytuacji — jezeli zmiany sg niewielkie lub mozna je wdrozy¢ w ramach istniejgcych
zapisOw Planu (np. poprzez elastyczng interpretacje lub drobne decyzje wykonawcze), wéwczas mogg
nie przystepowac do petnej aktualizacji dokumentu. Jednak jezeli analiza wykaze, ze utrzymywanie
niezmienionego Planu skutkowatoby nieosiggnieciem zaktadanych celéw lub rozminieciem sie z
realiami, wowczas aktualizacja bedzie konieczna dla zapewnienia skutecznosci polityki transportowe;.

State doskonalenie oferty przewozowej. Niezaleznie od formalnej aktualizacji dokumentu, Plan
transportowy przewiduje mechanizmy biezgcej weryfikacji i dostosowywania oferty przewozowej.
Pewne elementy mogg by¢ korygowane operacyjnie bez zmiany zapiséw Planu — np. rozktady jazdy,
trasy linii czy czestotliwosci mogg by¢ modyfikowane przez organizatora transportu (ZTM) w
odpowiedzi na aktualne zapotrzebowanie, wyniki badan popytu czy sygnaty od pasazerdw. Plan
wyznacza tu ogdlne ramy i zasady, np. utrzymanie priorytetowe] roli tramwajow czy wymaganych
czestotliwosci w szczycie, ale pozostawia elastycznos¢ co do szczegétow. Przyjeto, ze badania
marketingowe popytu beda prowadzone nie rzadziej niz co 2 lata (w wybranych miesigcach
reprezentatywnych, np. marzec i pazdziernik) celem uchwycenia zmian w liczbie pasazerdw i strukturze
podrézy. Co 3—4 lata zalecane (jednak niekonieczne) sg rozszerzone badania obejmujgce okres letni
(wakacyjny) by dostosowac oferte sezonowg. Gdanskie Badania Ruchu (kompleksowe pomiary
zachowan transportowych w skali catego miasta i okolic) majg by¢ wykonywane cyklicznie, np. co ok.
5-6 lat —ich wyniki beda stanowié podstawe do powazniejszych zmian uktadu transportowego. Ponadto
ZTM na biezgco dokonywac bedzie przegladu efektywnosci i jakosci $wiadczonych ustug przewozowych
— identyfikujgc odchylenia (linie z bardzo niskg frekwencjg lub przecigzone) i proponujgc ewentualne
korekty. Wszystkie te dziatania zapewnig ciggta aktualizacje operacyjng polityki transportowe] bez
koniecznosci zmiany samego Planu, o ile mieszczg sie w granicach wytyczonych przez dokument.

Zasady planowania obowigzujgce do czasu ewentualnej aktualizacji. W Planie zapisano pewne
uniwersalne zasady, ktore majg kierowac rozwojem sieci transportowej przez caty okres jego

obowigzywania i ktére bedg podtrzymane takze przy kolejnych aktualizacjach. Do tych zasad nalezg
m.in.: uwzglednianie metropolitalnego charakteru transportu (koordynacja z gminami osciennymi);
priorytet dla transportu szynowego (tramwajowego) w miescie — Plan zaktada, ze rozbudowa sieci
tramwajowej i nadanie jej preferencji w ruchu drogowym bedzie podstawg uktadu transportowego, a
rola autobuséw bedzie komplementarna (dowozowa do tramwajéw i kolei); regularne prowadzenie
badan i analiz popytu, o czym byta mowa wyzej; wspdlne uzgadnianie istotnych zmian taryfowych w
ramach organizmu metropolitalnego (MZKZG); planowanie rozktadéw jazdy w oparciu o standardowe
moduty czestotliwosci (aby utatwié synchronizacje potgczen) oraz zasade niepogarszania jakosci ustug
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przy wprowadzaniu zmian; czy cho¢by zobowigzanie, ze kazdy nowy tabor bedzie przyjazny dla oséb z
niepetnosprawnosciami i ekologiczny (co jest warunkiem wszystkich zakupéw pojazdéw). Te nadrzedne
wytyczne obowigzujg niezaleznie od drobniejszych korekt Planu i powinny by¢ respektowane réwniez
w trakcie aktualizacji — wyznaczajg one pewien staty kierunek polityki transportowej miasta.

Podsumowanie — gotowo$¢ na zmiany. Rozdziat ten podkresla, ze Plan transportowy jest
instrumentem planistycznym, ktory podlega monitorowaniu i korygowaniu. Ustanowienie systemu
wskaznikéw pozwoli wtadzom Gdanska na biezgco sledzi¢ efekty realizowanych dziatan — zaréwno
sukcesy (np. rosngca liczba pasazeréw, spadek wypadkéw), jak i pojawiajgce sie problemy (np.
niedostateczna punktualnos¢, przekroczenia emisji hatasu). Dzieki temu mozliwe bedzie wprowadzanie
usprawnien w trybie ciggtym. Natomiast formalna aktualizacja Planu — wymagajgca zaangazowania
procesu uchwatodawczego — zostanie przeprowadzona, gdy zajdg istotne zmiany uwarunkowan lub gdy
analiza wykaze potrzebe przewartosciowania celéw i dziatan. Taka elastyczno$é zapewni, ze Plan
transportowy Gdanska pozostanie aktualny i skuteczny, stanowigc realne narzedzie zarzadzania
rozwojem systemu transportowego miasta, a nie jedynie statyczny dokument. W rezultacie mieszkarcy
mogg oczekiwac, ze polityka transportowa bedzie reagowac na ich zmieniajgce sie potrzeby, a wizja
nowoczesnego, zrOwnowazonego transportu miejskiego bedzie sukcesywnie realizowana, z korzyscig
dla jakosci zycia w Gdansku.
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